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Pelleri  Ing.  Cav.  Italo,  Ingegnere  Capo  Genio  Civile,  reggente 
il  9"  Compartimento  (Po). 

Piola-Daverio  Ing.  Nobile  Cav.  Piero. 

Salmoiraghi  Ing.  Comm.  Angelo,  Presidente  Camera  Commercio 
Milano. 
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Valentini  Ing.  Cav.  Carlo,  Ingegnere  capo  del  Genio  Civile. 

Gioppi  Cav.  Nobile  Ugo,  Ingegnere  di  C classe  del  Genio  Civile. 

Monacelli  Cav.  Luigi,  Ingegnere  di  2a  classe  del  Genio  Civile. 

De  Gregorio  Avv.  Cav.  Francesco  Ettore,  Segretario  di  ia  classe 
al  Ministero  dei  Lavori  Pubblici. 

Pellegrini  Avv.  Cav.  Antonio,  Segretario  di  3a  classe  al  Mini- 
stero dei  Lavori  Pubblici, 


Deliberazione  della  Commissione  generale 


Adunanza  4 aprile  1905 


Presidente:  Casana  Barone  Ing.  Severino,  senatore  del  Regno. 


Sul  Progetto  di  massima  degii  ingegneri  Corazza  e Soldati 
per  un  canale  navigabile  da  Torino  a Casaimonferrato 


La  Commissione  per  la  navigazione  interna 

Preso  in  esame  il  progetto  di  massima  di  un  canale  navigabile  da 
Torino  a Casaimonferrato  redatto  dagl’ingegneri  Corazza  e Soldati, 
per  incarico  delle  provincie  di  Torino,  Alessandria  e Novara,  delle 
città  di  Torino  e di  Casale  e della  Camera  di  commercio  di  Torino; 

Presa  cognizione  del  rapporto  15  febbraio  1905  che  su  detto 
progetto  ha  fatto  il  sig.  Ing.  Capo  del  Genio  civile  di  Torino; 

Udita  la  Relazione  del  Commissario  ing.  Mazzini  ; 

Plaudendo  alla  nobile  iniziativa  degli  enti  locali  ed  all’opera 
degli  ingegneri  progettisti  per  cui  è stata  dimostrata  la  possibilità  di 
aprire,  con  una  spesa  inferiore  a quella  che  sarebbe  occorsa  per  una 
modesta  ferrovia  di  pari  lunghezza,  una  via  commerciale  della  più 
alta  importanza,  come  quella  che  completa  la  linea  di  principale 
navigazione  Padana  dipartentesi  dall’Adriatico  ; 

Prendendo  anche  in  considerazione  la  possibilità  del  doppio 
passaggio  dei  natanti  dove  risulta  conveniente, 

esprime  l’avviso 

che  il  progetto  degli  ingegneri  Corazza  e Soldati  sia  meritevole  di 
essere  approvato,  ferma  la  riserva  che  il  progetto  stesso  abbia  ad 
essere,  a suo  tempo,  modificato  in  conformità  delle  dimensioni,  che 
saranno  adottate  per  la  barca-tipo  dei  canali  di  principale  naviga- 
zione Padana,  fra  i quali  il  progettato  canale  deve  ritenersi  compreso. 


Comitato  tecnico  esecutivo 


Seduta  antimeridiana  e pomeridiana  del  23  febbraio  1905 


Presidente-.  Ing.  Leone  Romanin-Jacur. 

Presenti  i membri  : Ing.  Guerci,  deputato  al  Parlamento  — 
Comm.  Astuto  — Generale  Bigotti  — Comm.  Bruno  — 
Cav.  Croce  — Comm.  Franza  — Ing.  Cav.  Mazzini  — 
Ing.  Cav.  Miceli  — Ing.  Cav.  Orlando  — Ing.  Piola  — 
Ing.  Comm.  Salmoiraghi  — Smit  — Ing.  Cav.  Valentini. 

Assistono  i Segretari : Cav.  Gioppi  — Cav.  Monacelli  — Cav. 
Pellegrini. 

Assiste  invitato  : il  Signor  Ispettore  del  Genio  Civile,  Ing.  Cav.  Cavi. 


Relazione  del  Commissario  Ing.  Cav.  MAZZINI  sul  progetto 
di  Canale  Navigabile  da  Torino  a Casalmonterrato, 
redatto  dagli  Ingegneri  Corazza  e Soldati. 


Capitolo  I. 

Origine  del  Progetto. 

È noto  a quanti  seguono  con  qualche  amore  gli  studi  in  questi 
ultimi  anni  intrapresi  per  lo  sviluppo  della  navigazione  interna,  che 
nel  programma  tecnico  discusso  ed  approvato  dalla  Commissione 
ministeriale  nominata  con  decreto  delti  14  ottobre  1903  è stato 
incluso  lo  studio  dei  provvedimenti  più  acconci  per  spingere  colla 
maggiore  possibile  potenzialità  la  navigazione  nel  Piemonte,  spe- 
cialmente fino  ad  Alessandria  e a Torino. 

Basterà  infatti  ricordare  quanto  leggesi  nella  prima  parte  del 
programma  tecnico  di  detta  Commissione,  essere  cioè  manifesto  che 
alla  soluzione  di  tutto  il  problema  della  navigazione  interna  italiana 
si  connette  strettamente  lo  studio  del  miglior  partito  che  sarà  possi- 
bile trarre  dal  grande  fiume  che  scorre  nella  maggiore  delle  nostre 
valli  e siccome  gli  studi  già  fatti  dalla  precedente  Commissione  nomi- 
nata dal  Ministero  dei  lavori  pubblici  con  suo  decreto  22  marzo  1900 
si  erano  svolti  principalmente  nel  tratto  di  Po  a valle  della  confluenza 


del  Ticino,  così  occorreva  integrare  quegli  studi  con  altri  diretti  a 
riconoscere,  tra  l’altro,  se,  in  quali  modi  e con  quale  dispendio 
fosse  possibile  una  sistemazione  nel  Po  di  un  alveo  di  magra,  e 
di  spingere  la  navigazione  nel  Piemonte  (Vedasi  comma  bj  e c)  del 
programma  tecnico  reso  di  pubblica  ragione  per  cura  della  Com- 
missione). 

È bene  anche  di  ricordare  che  l’on.  Ceriana-Mayneri,  discu- 
tendosi questo  punto  importantissimo,  pel  Piemonte,  del  programma 
tecnico,  propose  che  fosse  in  questo  programma  ulteriormente  espresso 
un  concetto,  atto  a dimostrare  la  necessità  dello  studio  del  fiume 
Po  da  Cremona  a Casale  Monferrato,  e ad  assicurare  nel  più  breve 
tempo  possibile  la  navigazione  fluviale  sul  Po  dall’Adriatico  a Ca- 
sale Monferrato,  cioè  nel  tratto  nel  quale  il  nostro  massimo  fiume 
fu  per  legge  classificato  in  ia  categoria  e dichiarato  navigabile. 

Dopo  spiegazioni  date  dagli  onorevoli  Casana  e Romanin- 
Jacur,  l’on.  Ceriana-Mayneri  ritirò  la  sua  proposta;  ma  fu  inserta 
nel  verbale  la  dichiarazione  del  senatore  Casana,  che  col  comma  b) 
si  prevedeva  lo  studio  del  Po  in  tutto  il  tratto  nel  quale  è classi- 
ficato in  ia  categoria  e perciò  anche  nel  tratto  dalla  confluenza  del 
Ticino  a Casale  Monferrato  e col  comma  c)  l’ulteriore  studio  di 
esso  fino  a Torino. 

Ma  non  è qui  tutto  ; nella  Relazione  generale  pubblicata  dalla 
precedente  Commissione,  a pagina  153  si  leggono  queste  testuali 
parole  : 

« Ritenuto  che  oggi  mancano  studi  ed  elementi  tecnici  per 
« presentare  proposte  concrete  relativamente  al  tronco  superiore  di 
« Po  da  Casale  Monferrato  a Torino,  mentre  pel  tratto  di  Po 
« da  Casale  Monferrato  alla  eonflìienza  del  Ticino  sarà  sempre 
« possibile,  coll' adozione  di  draghe  poderose  per  potenza  escavatrice, 
« mantenersi  in  qualunque  condizione  un  fondale , lungo  la  linea 
« navigabile,  di  metri  1.00  e per  decidere  se  sia  possibile  di  ren- 
« derlo  navigabile  0 sia  necessario  di  rinunciare  a tal  partito 
« provvedendo  invece  con  canali  laterali,  la  cui  costrizione  in  tutti 
« i casi  non  si  presenta  nè  facile  nè  scevra  di  pericoli  anche  nei 
« riguardi  del  buon  regime  del  fiume,  la  Commissione  esorta  viva- 
« mente  il  Governo  a procedere  alla  sollecita  ricostituzione  della 
« Commissione  tecnico-scientifica , stata  istituita  con  regio  decreto 
« 16  febbraio  1873,  per  lo  studio  dei  miglioramenti  da  apportarsi 
« al  sistema  della  difesa  degli  argini , estendendole  il  mandato 
« anche  nei  riguardi  dello  studio  del  buon  regime  del  fiume  sotto 
« l' aspetto  della  navigabilità,  anzi  per  proporre  i mezzi  per  rendere 
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« tra  l'altro  navigabile  il  Po  da  Casale  Monferrato  a Torino , 
« suggerendo,  ove  tale  riduzione  non  apparisca  consigliabile,  le 
« norme  per  sostituire  al  tratto  di  fiume  un  opportuno  canale  » . 

Si  sono  ricordate  tutte  queste  circostanze  per  venire  a questa 
unica  ed  importante  conclusione,  che  cioè  la  necessità  di  studiare 
i provvedimenti  sulla  possibilità  di  estendere  la  navigazione  lungo 
il  Po  fino  a Torino  si  imponeva,  come  si  impose,  senz’altro  alla 
nuova  Commissione  appena  iniziati  i suoi  lavori  ; ed  infatti  fu  una- 
nime la  deliberazione,  colla  quale  ha  incluso  questo  studio  nel  proprio 
programma  tecnico. 

Questo  studio  doveva  constare  di  due  parti  : l’una  compren- 
dente il  tratto  di  Po  dalla  confluenza  del  Ticino  a Casale  Monfer- 
rato, tratto  dichiarato  navigabile  col  regio  decreto  11  febbraio  1867  ; 
l’altra  il  tratto  da  Casale  Monferrato  a Torino. 

Alla  prima  parte  il  Presidente  del  Comitato  tecnico  provvide 
immediatamente  deferendo  all’ufficio  del  Genio  civile  di  Pavia  l’in- 
carico di  predisporre  un  dettagliato  progetto,  corredato  del  calcolo 
della  relativa  spesa,  delle  opere  ritenute  necessarie  per  ridurre  il 
Po  ad  un  regolare  alveo  di  magra,  che  consentisse  la  navigazione 
anche  in  quei  periodi,  in  cui  per  le  rilevanti  estrazioni  d’acqua  dal 
fiume,  praticate  dall’Amministrazione  dei  Canali  Cavour  a Chivasso 
e a Casale,  ben  poco  è il  corpo  d’acqua  ivi  convogliato  dal  primo 
fiume  d’Italia. 

Alla  seconda  parte,  quella  cioè  riguardante  il  Po  da  Casale 
Monferrato  a Torino,  avrebbe  pure  il  prefato  signor  Presidente  di- 
sposto analogamente  a quanto  fece  per  la  prima  parte,  se  nel  frat- 
tempo non  fosse  sorta  una  assai  lodevole  iniziativa,  che  l’obbligò 
in  certo  qual  modo  ad  una  benevola  attesa  fino  a completo  esau- 
rimento degli  incombenti  a sé  avocati  dal  Comitato  promotore  di 
detta  iniziativa,  sicuro  come  egli  era  (ed  i fatti  confermarono  piena- 
mente le  sue  previsioni)  che  l’attesa  non  avrebbe  per  nulla  pregiu- 
dicato là  risoluzione  dell’ importante  problema  di  allacciare  per  via 
acquea  Casale  Monferrato  con  Torino,  problema  che  la  Commis- 
sione aveva  dato  incarico  di  risolvere  al  Comitato  tecnico  esecutivo. 

=1= 

* * 

E questa  iniziativa  ebbe  origine  e si  svolse  nel  modo  seguente. 

Pubblicata  nel  maggio  1903  la  Relazione  della  precedente 
Commissione  governativa  per  la  Navigazione  interna,  l’on.  Sena- 
tore Casana,  in  adunanza  del  io  agosto  1903  del  Consiglio 
provinciale  di  Torino,  eccitava  la  Deputazione  a preoccuparsi 
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del  grave  argomento,  per  quanto  rifletteva  la  navigazione  del  Po 
da  Torino  a Casale  Monferrato,  e la  Deputazione  provinciale,  a 
mezzo  del  suo  Presidente,  dava  spiegazioni  al  Consiglio  su  quanto 
essa  aveva  fino  allora  fatto,  sia  presso  il  Governo,  sia  presso  la 
Commissione  presieduta  dall’ on.  Romanin-Jacur,  alla  quale,  è 
bene  ricordare,  era  stato  presentato  il  progetto  di  rettilineo  del 
Po  da  Casalgrasso  a Moncalieri,  progetto  sul  quale  la  detta  Com- 
missione ebbe  ad  esprimere  un  giudizio  abbastanza  lusinghiero,  senza 
però  entrare  nel  merito  tecnico  del  medesimo. 

Di  fi  onte  alle  avute  informazioni  il  Consiglio  provinciale,  con 
un  ordine  del  giorno  proposto  dagli  onorevoli  Casana,  Ferrerò  di 
Cambiano  e Ceriana-Mayneri,  votato  ad  unanimità,  si  associava 
alle  istanze  già  latte  dalla  Deputazione,  e faceva  viva  premura 
al  Governo,  affinchè  provvedesse  a far  completare  gli  studi  di  navi- 
gazione del  Po  fino  a 'Forino  (i). 

La  Deputazione  non  mancò  di  dare  esecuzione  a quel  voto, 
e n’ebbe  per  risposta  dal  Ministero  dei  lavori  pubblici  che  si  sarebbe 
provveduto  a mezzo  di  una  nuova  Commissione  di  tecnici. 

Ma  la  Deputazione,  preoccupata  della  urgenza  di  provvedere 
in  qualche  modo,  in  adunanza  3 settembre  1903  determinava  di 
promuovere  una  riunione  delle  provincie  di  'Forino,  Alessandria  e 
Novara,  delle  città  di  Torino  e di  Casale  Monferrato  e della  Ca- 
mera di  Commercio  di  Torino,  e ciò  allo  scopo  di  venire  ad  una 
intesa  per  la  formazione  di  un  progetto  di  massima  per  la  navi- 
gazione del  Po  da  Torino  a Casale  Monferrato,  e per  sopperire  alle 
relative  spese. 

La  riunione  ebbe  luogo  il  2 1 ottobre  di  quello  stesso  anno, 
ed  ebbe  il  miglior  esito  che  si  potesse  desiderare. 

Le  provincie  di  Alessandria  e di  Novara,  le  città  di  Torino 
e di  Casale,  e la  Camera  di  Commercio  di  Forino,  accettavano  e 
secondavano  l’iniziativa  della  Deputazione  provinciale  di  Torino,  e 
così  venne  dato  incarico  della  compilazione  dell’importante  progetto 
ai  signori  ingegneri  cav.  Cesare  Corazza,  sovraintendente  al  ser- 
vizio tecnico  provinciale  di  Torino,  e cav.  Roberto  Soldati. 

E questi  ingegneri  davano  senz’altro  principio  ai  loro  studi, 
e dopo  un  perseverante,  assiduo  lavoro  essi  riuscirono  a presentare  il 
28  gennaio  p.  p.  il  loro  accuratissimo  progetto  di  massima,  (che  in 
molte  parti  potrebbe  ritenersi  un  progetto  definitivo)  di  cui  si 
dirà  in  appresso. 

(1)  Vedasi  in  line  della  presente  relazione  a pagina  32  il  verbale  dell’adu- 
uanza  io  agosto  1903  del  Consiglio  provinciale  di  Torino. 


Bisogna  però  prima  ricordare,  che  agli  ingegneri  Corazza  e 
Soldati  gli  Enti  interessati  avevano  affidato  l’incarico  di  studiare  il 
progetto  di  massima  di  una  via  d’acqua  da  Torino  a Casale,  senza 
prefiggere  loro  se  tale  via  acquea  dovesse  ottenersi  coll’apertura 
di  un  canale  laterale  ex-novo,  o piuttosto  colla  sistemazione  del- 
l’alveo del  Po. 

Senonchè  uno  studio  preliminare  delle  condizioni  del  fiume 
persuase  i prelodati  ingegneri,  che  sotto  gli  aspetti  tecnici  ed  eco- 
nomici dovesse  escludersi  la  navigabilità  lungo  l’alveo  e dare  la 
preferenza  assoluta  all’espediente  del  Canale  laterale,  imperocché 
pel  tratto  da  Casale  a Chivasso  è assolutamente  impossibile  qual- 
siasi navigazione,  perchè  stante  le  rilevanti  estrazioni  d’acqua  dal 
Po,  che  l’Amministrazione  dei  Canali  Demaniali  pratica  a Casale  pel 
Canale  Lanza,  e a Chivasso  pel  Canale  Cavour,  per  parecchi  mesi 
dell  anno,  specialmente  nelle  stagioni  invernale  e primaverile,  è 
minimo  il  volume  d’acqua  convogliato  dal  Po. 

Pel  tratto  poi  da  Chivasso  a Torino,  per  quanto  si  possa  fare 
assegnamento  in  ogni  tempo  su  un  volume  d’acqua  non  inferiore 
ai  m.  c.  23  (a  tanto  essendo  ragguagliata  la  massima  magra  a 
Torino),  la  formazione  di  un  letto  di  magra  navigabile  presenterebbe 
in  pratica  difficoltà  gravissime,  e ad  ogni  modo  esigerebbe  spese 
eccessive  non  solo  per  l’esecuzione  delle  opere,  ma  anche  per  la 
successiva  loro  manutenzione. 


Capitolo  II. 

Descrizione  del  Canale. 

L’andamento  pianimetrico  del  canale  di  cui  trattasi  è il  seguente: 
si  stacca  dal  Po  a Torino  in  sponda  destra  a metri  160  circa  a 
valle  del  Ponte  Vittorio  Emanuele  I,  investendo  per  tutta  la  sua 
estesa,  che  è di  metri  3500.  l’attuale  canale  denominato  Michelotti, 
che  si  progetta  di  convenientemente  adattarlo  ai  nuovi  bisogni  cui 
deve  soddisfare:  all’estremo  inferiore  di  detto  Canale  Michelotti  il 
nuovo  canale  seguita  a scorrere  ai  piedi  della  collina  fino  a S.  Mauro 
di  cui  costeggia  l’abitato,  interponendosi  tra  il  medesimo  ed  il  Po 
in  modo  da  costituirne  difesa;  investe  poscia  il  Canale  Sambuy, 
fino  a valle  del  Castello  dello  stesso  nome;  indi,  proseguendo 
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in  sede  nuova,  passa  a valle  del  capoluogo  di  Gassino,  rasentan- 
dolo, gira  sotto  il  promontorio  di  Cimena,  sotto  il  quale  corre  in 
galleria  per  metri  220.  finché  giunto  in  prossimità  del  Ponte  di 
Chivasso,  a monte  del  medesimo,  attraversa  il  Po  con  ponte  canale 
e successivamente,  appena  a valle  di  detto  manufatto,  con  un  salto 
di  1 2 metri  discende  presso  l’abitato  di  Chivasso  a livello  del  Ca- 
nale Cavour,  in  cui  si  immette  in  corrispondenza  alla  prima  curva 
dopo  l’incile. 

Essendosi  poi  riconosciuto  dagli  egregi  progettisti,  che  per  le 
sue  condizioni  generali  il  grandioso  Canale,  che  si  intitola  dal  nome 
del  primo  Statista  italiano,  può  egregiamente  soddisfare  alle  esi- 
genze di  un  canale  navigabile,  essi  pensarono  di  utilizzarlo  almeno 
per  un  tratto  di  circa  1 1 chilometri,  e cioè  sin  dopo  l’attraversa- 
mento della  Dora  Baltea,  sopra  la  quale  il  Canale  Cavour  passa 
con  un  grandioso  ponte-canale  di  nove  arcate  di  16  metri  caduna. 

Da  questo  punto,  abbandonato  il  Canale  Cavour,  il  tracciato 
in  progetto  discende  parallelamente  alla  Dora  Baltea,  ed  a breve 
distanza  dalla  sua  sponda  sinistra  sino  all’incontro  della  ferrovia 
Chivasso-Casale,  sottopassata  la  quale  presso  il  ponte  di  Calda- 
vacca,  si  sviluppa  sino  a Casale  nella  zona  compresa  fra  la  detta 
ferrovia  ed  il  Po,  passando  inferiormente  agli  abitati  di  Crescen- 
tino  e di  Palazzolo,  e superiormente  a quello  di  Morano  per  ter- 
minare sulla  sponda  sinistra  del  Po  di  fronte  all’abitato  di  Casale 
in  corrispondenza  alle  antiche  opere  di  fortificazione,  che  oggi  co- 
stituiscono la  difesa  della  testata  del  ponte  di  Casale. 

* 

* * 

La  lunghezza  totale  del  canale,  fin  qui  per  sommi  capi  de- 
scritto, è di  Km.  70.160  e da  quanto  è stato  detto  si  potrebbe 
detta  lunghezza  dividere  in  quattro  tratte,  aventi  ciascuna  caratteri 
ben  distinti,  e molto  diversi,  come  son  ben  diverse  le  condizioni, 
nelle  quali  il  tracciato  del  canale  viene  a svilupparsi. 

La  /a  tratta  di  Km.  3.500  è quella  ove  si  investe  l’attuale 
corso  del  Canale  Michelotti. 

La  2*  tratta  di  Km.  19.750  è quella  da  aprisi  ex  novo  dal 
punto,  ove  finisce  il  Canale  Michelotti,  sino  all’ingresso  nel  Canale 
Cavour,  compreso  il  tratto  di  km.  2.500  in  cui  si  investe  il  canale 
Sambuy. 

La  j>a  tratta  di  Km.  10.890  per  il  percorso  lungo  detto  Canale. 

La  ^ tratta  ed  ultima  di  Km.  36.020  dal  punto,  ove  si  ab- 
bandona il  Canale  Cavour  fino  all’incontro  del  rilevato  della  fer- 


— 15  - 


rovia  al  bivio  Mortara-Vercelli,  ove  è progettato  di  costrurre  il 
porto  di  Casale  Monferrato. 

Essendosi  accennato  al  porto  di  Casale,  è bene  completare  la 
descrizione  aggiungendo,  che  i progettisti  hanno  anche  preventi- 
vata la  costruzione  di  un  porto  principale  a Torino  a sud  della 
città,  a sponda  sinistra  del  Po,  a poca  distanza  dalla  stazione  fer- 
roviaria di  smistamento,  alla  quale  verrebbe  detto  porto  collegato 
con  binari  di  raccordamento;  nonché  altri  porti,  tutti  cadenti  nel- 
l’ultima tratta,  cioè  a Crescentino,  Palazzolo,  Trino  e Morano. 

Oltre  ai  detti  porti,  essi  progettarono  diversi  scali  in  corri- 
spondenza con  tutti  i Comuni  attraversati;  S Mauro,  Castiglione, 
Gassino,  Cimena,  Chivasso  ecc.  tutti  collegabili  essi  pure  colle  vi- 
cine stazioni  ferroviarie  o tramviarie. 

* 

* * 

Detto  del  tracciato,  occorre  dire  alcunché  sulle  condizioni  al- 
timetriche del  nuovo  canale. 

Ritenuto  che  il  dislivello  dei  punti  estremi  del  medesimo  è di 
m.  103.55  sopra  una  lunghezza  che,  come  si  disse,  è di  poco 
più  di  chilometri  70,  ecco  come  i progettisti  si  comportarono 
circa  le  pendenze  assegnate  al  proposto  canale. 

Anzitutto  progettarono  19  conche,  delle  quali  una  doppia,  ri- 
partite come  segue  : 

N.  1 nel  i°  tronco. 

» 5 » 20  » 

» 1 3 » 40  » 

A questo  proposito  è bene  avvertire,  che  pur  essendosi  gli 
egregi  ingegneri  Corazza  e Soldati  attenuti  per  le  dimensioni  delle 
Sezioni  trasversali  del  canale  e dei  manufatti  alla  condizione,  che  la 
barca-tipo  abbia  da  essere  quella  indicata  al  § 3 della  Parte  IVa  della 
Relazione  generale  pubblicata  dalla  precedente  Commissione  e cioè  : 
lunghezza  m.  32.50  , 
larghezza  m.  6.50  ; 

immersione  a carico  completo  m.  1.90. 

ciò  nondimeno  le  misure,  che  essi  adottarono  per  le  conche  , riu- 
scirono : 

lunghezza  m.  38.50. 
larghezza  m.  7.20. 

altezza  minima  dell’acqua  sulla  soglia  m.  2.20  ; 
eguali  cioè  a quelle  fissate  in  Francia  dalla  legge  5 agosto  1879. 
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Queste  19  conche  consumano  complessivamente  una  caduta 
di  m.  98.70;  per  cui  dai  m.  103.55  dì  dislivello  fra  i punti  estremi 
deducendo  detti  m.  98.70  rimangono  m.  4.85,1  quali  si  vincono: 

per  m.  1.37  coll’assegnare  la  pendenza  di  0,06  per  km.  alla 
prima  e seconda  tratta  del  canale  lunghe  in  complesso  km.  23.25  ; 

per  m.  3.08  col  rispettare  l’attuale  pendenza  del  Canale 
Cavour  dal  suo  incile  al  sovrapassaggio  della  Dora  Baltea,  che  ha 
una  pendenza  in  tale  tratta  variabile  da  0.25  a 0.30  per  km; 

per  m.  0.45  lungo  tutta  la  4"  tratta,  suddivisa  in  13  tronchi 
quasi  orizzontali  collegati  tra  loro  con  altrettante  conche. 

* 

* * 

La  sezione  trasversale  adottata  dai  progettisti  è la  seguente  : 

Pei  tratti,  nei  quali  le  scarpe  sono  a nuda  terra,  la  larghezza 
a livello  del  fondo  è di  m.  12.40  colle  sponde  aventi  l’inclina- 
zione  di  1 l/2  di  base  per  1 di  altezza. 

Nei  tratti,  ove  le  sponde  del  canale  sono  costituite  da  muri  di 
sostegno  dei  terrapieni  laterali,  la  ’arghezza  nel  fondo  è di  m.  14.12 
colle  scarpe  dei  muri  di  V5. 

Con  queste  modalità  di  sezione  e di  pendenza,  e con  un  corpo 
d’acqua,  di  cui  si  può  disporre  nel  primo  e secondo  tronco,  che  è 
di  metri  cubi  16,50-7  15,  si  ha  applicando  la  formola  recente  del 
Bazin,  e tenuto  presente  che  l’altezza  d’acqua  sul  fondo  è di  m.  2.30 
per  il  primo  tratto  fino  al  principio  del  territorio  di  Castiglione,  e 
di  m.  2.20  pel  tratto  successivo  sino  all’ incontro  del  Canale  Cavour: 

v 

i + JL_ 

V R 

ossia  una  velocità  di  m.  0.495. 

* 

* * 

Si  è accennato  al  volume  di  m.!  16,50-7  15  assegnato  come 
portata  ai  primi  due  tronchi  del  nuovo  canale,  e su  questo  argo- 
mento credesi  pregio  dell’opera  dare  qualche  maggiore  dilucidazione. 

In  parecchie  misure  di  portata  eseguite  dall’  Ufficio  tecnico 
municipale  di  Forino  durante  le  magre  estreme  del  fiume  nell’a- 
prile 1894  si  trovò,  che  la  portata  minima  accertata  a Torino,  nelle 
adiacenze  del  Castello  del  Valentino,  fu  di  m.3  22.720. 

Siccome  dal  punto,  ove  si  eseguirono  le  misure,  al  punto,  dove 
si  staccherebbe  il  nuovo  canale,  non  si  pratica  alcuna  estrazione 
d’acqua  (anzi  vi  è lo  scarico  di  alcune  acque  dei  canali  sotter- 
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ranei  della  città)  così  si  può  con  piena  sicurezza  ritenere,  che  la 
portata  minima  del  Po  all’origine  del  nuovo  canale  sia  di  m.3  23. 

Subito  a valle  il  Po  riceve  lo  scarico  del  ramo  destro  del  ca- 
nale detto  della  Ceronda,  poi  lo  sbocco  della  Dora  Riparia  e poco 
inferiormente  ancora  il  canale  del  Regio  Parco. 

Basandosi  sopra  un  calcolo  molto  grossolano  si  può  ritenere, 
che  queste  immissioni  ammontino  a circa  m.3  7 anche  nei  periodi 
delle  massime  magre. 

In  tali  condizioni  di  cose  è indubitato,  che  anche  colle  vigenti 
leggi  in  materia  di  polizia  fluviale  (per  quanto  è bene  ricordare 
che  in  questo  tratto  il  Po  non  è punto  classificato  navigabile)  nulla  può 
impedire  che  si  possano  derivare  col  nuovo  canale,  compresa  la  compe- 
tenza normale  dell’attuale  Canale  Michelotti,  m.  c.  16.50  al  1",  restando 
in  ogni  caso  sempre  nel  fiume  m.  c.  23  -J—  7 16.50=  13.50. 

Questi  m.  c.  16.50  si  convoglierebbero  dal  nuovo  canale  fino 
alla  derivazione  del  Canale  Sambuy,  la  cui  dotazione  normale  è 
di  m.  c.  1.50,  dedotta  la  quale  resterebbero  sempre  a disposizione 
pel  nuovo  canale  m.  c.  15,  che  esso  tradurrebbe  fino  all’incontro 
del  Canale  Cavour  presso  Chivasso. 

E siccome  dall’origine  all’incontro  del  Canale  Cavour  le  sei 
conche  darebbero  complessivamente  la  caduta  di  m.  36.50,  ne  con- 
segue che  per  questo  tratto,  lungo  23  km.  all’incirca,  col  volume 
d’acqua  sopra  accennato  si  svilupperebbero  mediamente  7602  HP 
nominali  ; e poiché  di  questa  forza  attualmente  sono  impegnati  per 
le  esigenze  del  Canale  Michelotti  HP  nominali  190.67,  risulta  che 
si  potrebbe  mettere  in  commercio  una  forza  di  HP  nominali  7400 
in  cifra  tonda,  corrispondente  ad  HP  effettivi  5550. 

* 

* * 

Tralasciando  di  parlare  degli  1 1 km.  di  Canale  Cavour,  ri- 
dotto, per  quanto  si  disse  sopra,  a canale  navigabile  (1  ),  resta  adire 
come  dai  progettisti  siasi  pensato  di  provvedere  all’  alimentazione 
idrica  della  quarta  tratta  lunga  km.  36,  dal  Canale  Cavour  cioè 
fino  a Casale,  avuto  riguardo,  alla  circostanza  che  è assolutamente 
impossibile  fare  assegnamento  di  derivare  da  questo  grandioso 
canale  di  proprietà  demaniale  il  benché  minimo  quantitativo  d’acqua. 

I progettisti  a questo  riguardo,  ritenuto  che  detta  tratta  non 
deve  trovarsi  in  condizioni  troppo  sfavorevoli  per  quanto  riguarda 
le  perdite  per  filtrazioni,  hanno  valutata  la  quantità  d’acqua  occor- 

(1)  Vedasi  capitolo  xii,  pag.  42  della  Relazione  Corazza-Soldati. 

Voi.  IV.  - 2. 
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rente  alla  sua  alimentazione  in  un  massimo  di  m.  c.  3 per  metro 
lineare  nelle  24  ore.  Cosicché  essendo  la  lunghezza  di  questa  tratta, 
come  sopra  è detto,  di  ben  km.  36,  il  volume  totale  da  immettersi 
sarebbe  nelle  24  ore  di  m.  c.  36000  X 3 = 1 08000,  il  quale  vo- 
lume in  portata  continua  corrisponde  a litri  1250  al  1'',  ossia  litri 
1300  in  cifra  tonda. 

Fissato  questo  volume  di  1300  litri  al  1"  essi,  prescindendo 
dalle  colature,  che  pur  devono  nuturalmente  venire  a cadere  in  un 
canale  scavato  in  trincea,  prescindendo  dall’allacciamento  delle  acque 
freatiche,  che  certamente  verrà  fatto  coll’apertura  del  canale,  hanno 
fatto  assegnamento  sulle  acque  di  quattro  corsi  d’acqua,  che  sa- 
rebbero: la  Doretta  morta,  il  canale  del  Molino  del  Forno,  la  Dora 
Baltea  al  ponte  di  Calciavacca,  ed  il  Po  in  corrispondenza  alla  bor- 
gata Santa  Maria. 

Secondo  essi  la  Doretta  è capace  di  dare  nelle  massime  magre 
500  litri  al  F ; il  canale  del  Molino  del  Forno  2300  ; non  dicono 
quant’acqua  si  può  raccogliere  dalla  Dora  e dal  Po.  Accertati  detti 
quantitativi  gli  egregi  progettisti  assegnano  al  l’alimentazione  del 
loro  canale  i 500  litri  della  Doretta,  e siccome  ne  occorrono  1300, 
gli  altri  800  hanno  ideato  di  prelevarli  dal  canale  del  Molino  del 
Forno,  derivandoli  poco  inferiormente  all’ immissione  nel  medesimo 
della  Roggia  del  Molino  delle  Benne  e portandoli  con  breve  tratto 
di  canale  di  m.  450  ad  un  edificio  elevatore  da  costruirsi  presso 
la  ferrovia  Chivasso-Casale  sul  lato  di  notte  a poca  distanza  del 
Casello  n.  7,  cioè  quasi  di  fronte  alla  Cascina  Nuova. 

Sollevate  con  tale  edificio  a sufficiente  altezza  quelle  acque 
saranno  immesse  in  apposito  cavo,  che  in  direzione  sud-nord  va  a 
raggiungere  la  sponda  destra  del  Canale  Cavour  percorrendolo  fino 
alla  località,  ove  è progettata  la  conca  per  la  comunicazione  di  questo 
col  nuovo  canale. 

La  spesa  preventivata  per  la  costruzione  del  canale  naviga- 
bile, escluso  il  Porto  di  Torino  al  Lingotto,  è di  lire  18  milioni  e 
mezzo. 

A questo  riguardo  è opportuno  però  far  rilevare,  che  nel  pre- 
ventivo della  spesa  non  figura  il  costo  dei  fabbricati  e dei  mec- 
canismi delle  stazioni  generatrici  della  forza  idraulica  sviluppabile 
ai  diversi  salti  nel  i°  e 20  tratto,  da  Torino  cioè  a Chivasso,  e 
nemmeno  quello  della  trasmissione  dell’energia  elettrica  lungo  il 
nuovo  canale,  e ciò  per  la  semplice  ragione,  che  non  si  è creduto 
o voluto  dai  progettisti  tenere  conto  in  alcun  modo  del  possibile 
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reddito  ricavabile  da  detta  forza  motrice,  reddito,  che  certamente 
avrebbe  dovuto  andare  in  diminuzione  nel  computo  della  spesa. 

E fino  a un  certo  punto  ritiensi  che  siasi  fatto  bene;  imperocché 
è evidente,  che  il  reddito  di  detta  forza  non  potrà  certo  essere  rea- 
lizzato, se  non  poco  per  volta  ed  a lunga  scadenza,  e poi  ancora 
non  è bene  stabilito  quale  e quanta  parte  dei  5550  HP  effettivi 
disponibili  debbasi  riservare  prelativamente  alle  esigenze  dell’eser- 
cizio della  navigazione  ed  al  buon  funzionamento  delle  conche, 
nonché  pel  servizio  dell’elevatore  per  l’alimentazione  idrica  della 
4a  tratta. 

Ed  a proposito  della  forza  motrice  a riservarsi  per  le  esigenze 
dell’esercizio  è necessario  sapere,  che  se  per  il  i°  e 20  tratto,  dove 
la  pendenza  del  nuovo  canale  è stata  ridotta  a m.  0,06  per  km. 
con  una  velocità  media  delle  acque  di  m.  0.495,  Sl  potrebbe  fare 
forse  a meno  di  ricorrere  all’alaggio  elettrico,  invece  non  si  crede 
di  poter  fare  a meno  della  forza  motrice  per  la  navigazione  lungo 
il  tratto,  in  cui  si  utilizza  il  Canale  Cavour, 

Infatti  a portata  completa  questo  canale  ha  una  velocità  mas- 
sima in  superficie  di  m.  1.56  al  1"  e per  conseguenza  in  base  alla 
formola  del  Bazin  si  può  ritenere  essere  di  m.  1.30  la  velocità 
media.  Ora  questa  velocità  è certamente  notevole,  e tale,  che  non 
può  essere  scevro  di  qualche  inconveniente  il  rimontare  detto  ca- 
nale con  barche  a pieno  carico. 

Sarà  quindi  mestieri  imitare  quanto  si  dice  essere  stato  pra- 
ticato sulla  Loire  presso  Orleans,  dove  la  velocità  media  sale  a 
m.  1.94,  usando  cioè  rimorchiatori  elettrici  azionati  dalla  forza,  a 
cui  si  è poco  sopra  accennato. 


Capitolo  III. 


Interessi  che  si  collegano  colla  costruzione 
del  nuovo  canale. 


Parecchi  sono  gli  interessi  privati  che,  in  un  modo  o in  un 
altro,  si  trovano  collegati  colla  esecuzione  del  canale  così  come 
fu  progettato  ; ma  gli  egregi  progettisti  hanno  provvisto  onde  da 
questo  collegamento  non  derivi  danno  alcuno  o anche  semplicemente 
qualche  pregiudizio  ai  privati. 


- 20  — 


A)  Canale  Michelotti.  — Primo  interesse  è quello  della  città 
di  Torino  proprietaria  del  Canale  Michelotti,  il  cui  alveo  per  l’estesa 
di  Km.  3,500  viene,  come  già  si  è detto  utilizzato,  previe  natu- 
ralmente le  occorrenti  opere  di  allargamento  e di  sistemazione,  onde 
ridurlo  a canale  navigabile. 

Il  Canale  Michelotti  (il  cui  nome  ricorda  appunto  1’  insigne 
idraulico,  che  nel  principio  del  secolo  scorso  tanto  contribuì  agli 
studi  della  navigazione  interna)  serve  oggidì  soltanto  ad  azio- 
nare l’opificio  già  denominato  Molino  delle  Catene  alla  Madonna 
del  Pilone,  ora  esercito  dalla  Società  Piemontese  di  Elettricità,  e 
durante  la  stagione  irrigua,  l’elevatore  d’acqua  cosidetto  del  Mei- 
sino,  a vantaggio  di  un  tratto  dell’inferiore  pianura  compresa  tra 
il  Po  e la  collina. 

L’altezza  del  salto  per  azionare  il  molino  è di  m.  2.10  circa; 
di  quello  per  l’elevatore  di  m.  0.60.  La  portata  del  Canale  Mi- 
chelotti si  può,  nelle  condizioni  attuali,  ritenere  di  m.c.  5.50.  Date 
tali  condizioni  di  portata  e di  salto,  è evidente  che  la  forza  mo- 
trice che  si  sviluppa  al  i°  salto  pel  già  Molino  delle  Catene  è di 
HP  nominali  146.67  e di  44  quella  per  l’elevatore  al  Meisino; 
ossia  in  totale  HP  nominali  190.6/. 

Ora  siccome  nel  progetto  degli  ingegneri  Corazza  e Soldati 
si  sopprime  il  salto  di  0.60  e si  porta  a m.  3.10  il  salto  del  Mo- 
lino, ne  segue  che  in  questa  località  si  svilupperanno  HP  nomi- 
nali 682,  e quindi  un  quantitativo  di  forza  più  che  sufficiente 
per  garantire  la  città  di  Torino,  che  gli  impegni,  che  essa  può  avere 
contratto  e colla  Società  Piemontese  di  Elettricità,  e coi  proprie- 
tari dei  terreni  irrigandi  coll’acqua  del  Canale  Michelotti,  saranno 
sempre  mantenuti  anche  colla  trasformazione  clell’attnale  canale. 

B)  Canale  Sambuy.  — Il  secondo  interesse  è quello  del  pro- 
prietario della  Roggia  Sambuy,  il  cui  alveo  per  circa  due  km. 
e mezzo  viene  ad  essere  investito  da  quello  progettato  pel  nuovo 
canale.  Il  Canale  Sambuy  ha  oggidì  una  propria  derivazione  dal 
Po  a sponda  destra  a pochi  metri  a valle  dell’abitato  di  S.  Mauro, 
ed  una  dotazione  d’acqua  ragguagliata  mediamente  a m.c.  1.50. 
Esso  serve  ad  azionare  un  molino  appartenente  ai  Conti  di  Sambuy 
situato  lateralmente  alla  strada  nazionale  sul  confine  di  S.  Mauro  e 
Castiglione  e ad  irrigare  una  parte  della  loro  tenuta. 

Ora  siccome  nel  progetto  Corazza-Soldati  si  sopprime  l’at- 
tuale derivazione  dal  Po  di  detta  roggia,  e si  interclude  un  breve 
tratto  di  ramo  secondario  del  Po,  che  costeggia  la  strada  nazionale 
ed  alimenta  il  Canale  di  Sambuy,  e si  amplia  per  circa  km.  2.50 
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l’alveo  di  questa  roggia  per  renderla  capace  di  portare  i m.c.  16.50; 
così  i progettisti  hanno  ideato  di  costrurre  nel  punto,  ove  attual- 
mente esiste  uno  scaricatore  in  Po  di  detta  roggia,  al  principio 
cioè  del  territorio  di  Castiglione,  una  bocca  di  presa  sul  canale  na- 
vigabile per  derivaine  litri  1500  al  1"  ed  immetterli  nell’inferiore 
tratto  del  Canale  di  Sambuy  per  azionare  il  Molino,  provvedendo 
alla  irrigazione  dei  terreni  lungo  il  tronco  superiore  con  bocchetti 
da  aprirsi  sullo  stesso  canale  navigabile. 

Con  questi  provvedimenti  pare  agli  Egregi  Progettisti  che 
nessun  pregiudizio  agli  interessi  e al  diritti  dei  signori  Conti  di 
Sambuy  possa  venire  dall’ esecuzione  del  Canale  di  cui  trat- 
tasi non  solo,  ma  essi  ritengono  che  questi  interessi  risultino  av- 
vantaggiati, pel  fatto,  che  per  la  perpetuità  i signori  Conti  di  Sam- 
buy verrebbero  esonerati  dalla  manutenzione  della  bocca  di  presa 
sul  Po,  manutenzione  sempre  gravosa,  e da  quella  dèi  primi 
km.  2.50  di  Canalè. 

c)  Canale  Cavotir.  — Questo  maestoso  canale,  che  pure 
per  le  sue  condizioni  generali  soddisfa  ampiamente  alle  esigenze 
di  un  canale  navigabile,  verrebbe  colla  esecuzione  del  progetto  Co- 
razza-Soldati a subire  delle  importanti  modificazioni  e nei  suoi  ma- 
nufatti e nel  suo  regime  di  magra  per  tutto  il  tratto  di  ben  1 1 chi- 
lometri, per  cui  se  ne  propone  l’utilizzazione,  se  si  adottassero  le 
idee  dei  due  progressisti. 

Esso  è di  proprietà  dello  Stato  ed  è esercito  dal  Mini- 
stero delle  Finanze,  che  ne  ritrae  un  utile  netto  di  poco  più  di 
due  milioni  di  lire  ; le  sue  acque  sono  tutte  vincolate  alla  irriga- 
zione degli  Agri  Vercellese,  Novarese  e Lomellino  e nessuna 
parte  di  essa  può  essere  distratta  a vantaggio  della  navigazione  (1  ). 


(1)  Il  canale  Cavour,  che  è un’opera  coetanea  della  galleria  del  Frejus,  fu 
dall’Italia  compiuto  nel  periodo  più  penoso  del  suo  riscatto  politico.  Il  concetto  però 
di  una  derivazione  dal  Po  è antico,  poiché  di  un  canale  da  Crescentino  parla 
il  domenicano  padre  Tommaso  Beitone  di  Cavaglià  nel  1633:  di  qualche  ri- 
sveglio vi  ha  traccia  durante  la  dominazione  francese  sul  principio  di  questo 
secolo,  senza  però  alcun  atto  che  accenni  ad  intenti  esecutivi.  Solo  dopo  il  1840 
l’antico  concetto  risorse  per  opera  di  un  agricoltore  vercellese,  Francesco  Rossi, 
che  presentò  al  Governo  un  progetto  di  massima  di  una  derivazione  dalla  si- 
nistra del  Po  a valle  della  confluenza  della  Dora  Baltea  presso  Crescentino 
diretta  al  fiume  Sesia  II  Governo  fece  verificare  questo  progetto  da  due  di- 
stinti idraulici,  gli  ingegneri  Noè  e Fagnani  e questi  ne  confermarono  la  possi- 
bilità pratica.  Solo  Ring.  Noè  fece  una  variante,  risalì  c oè  fino  a Chivasso  e 
ivi  si  arrestò,  progettan  lo  la  bocca  di  presa  appena  a valle  della  confluenza  del 
torrente  Orco. 

Questo  progetto,  compiuto  nel  1853,  per  le  vicende  politiche  del  tempo, 
non  potè  essere  iniziato  che  nel  1863  in  seguito  all’approvazione  (colla  legge 


Il  canale,  nel  tratto  che_  interessa  il  presente  studio,  è attra- 
versato da  n.  18  manufatti,  dei  quali  n.  9 sono  ponti-canali  per 
trasportare  l’acqua  d’irrigazione  privata  da  una  sponda  all’altra,  ed 
uno  è un  ponte  a travata  metallica  a servizio  della  ferrovia  Torino- 
Chivasso-Casale. 

Orbene  gli  egregi  progettisti  hanno  suggerito,  per  ovviare  ai 
danni  derivabili  alla  navigazione  nei  casi  di  magra  del  Po,  di  so- 
praelevare artificialmente  il  pelo  d’acqua  coll'abbassamento  di 
paratoie  da  apporsi  • alle  luci  laterali  di  alcuni  ponti  a tre  arcate, 
che  attraversano  il  canale,  oppure  di  costrurre  in  determinati  punti 
parziali  chiuse  mobili  attraverso  al  canale  stesso. 

Inoltre  hanno  proposto,  che  i nove  ponti-canali  di  cui  sopra 
siano  sostituiti  con  altrettanti  sifoni.  Pel  ponte  in  ferro’  poi,  che 
serve  alla  ferrovia  Chivasso-Casale,  ritenuto  che  per  esso  non  è 
raggiungibile  il  franco  di  metri  3.50  prefisso  tra  il  pelo  d’acqua 
del  canale  e la  sagoma  dei  manufatti,  che  sovrapassano  il  canale 
stesso  (per  la  ragione,  che  tra  il  pelo  d’acqua  del  Cavour  e la 
piattabanda  inferiore  della  travata  non  intercede,  che  una  differenza 
di  livello  di  metri  2),  essi  hanno  suggerito  due  provvedimenti.  Il 
primo  consisterebbe  nel  sostituire  l’attuale  travata  con  un  ponte  a 
tre  luci  colla  centrale  girevole  o meglio  elevabile,  come  se  ne 
incontrano  lungo  ferrovie  di  ben  altro  traffico,  che  non  la  Chivasso- 
Casale.  Il  secondo  nel  modificare  l’attuale  tracciato  della  linea  fer- 
roviaria, portando  l’attraversamento  del  canale  Cavour  più  a monte, 
così  da  poter  guadagnare  nella  maggior  lunghezza  in  salita  i metri  1.50, 
che  mancano  a raggiungere  l’altezza  regolamentare  di  metri  3.50. 

25  2gosto  stesso  anno)  di  una  convenzione  qrtuaggio  precedente,  in  forza  della 
quale  da  una  parte  una  società  di  capitalisti  francesi  ed  inglesi  si  assumeva  la 
costruzione  per  una  somma  di  lire  53,400,000  del  canale,  che  fu  poi  intitolato 
dal  grande  statista  itabano,  che  ne  aveva  tanto  caldeggiato  e favorito  l'attua- 
zione; e dall’altra  il  Governo  le  garantiva  la  derivazione  di  un  costante  quanti- 
tativo d’acqua  di  metri  cubi  110  al  minuto  secondo 

Sgraziatamente  questa  condizione  di  cose,  relati \ amente  alla  dotazione 
d’acqua  del  canale,  non  si  verificò  che  in  casi  eccezionali.  La  portata  media 
annua  del  Po  a Chiva'So  si  può  ritenere  di  metri  cubi  70,  e la  portata  di  mas- 
sima magra  di  metri  cubi  40  ; soltanto  nell’aprile  1882  essa  è discesa  hno  a 
metri  cubi  28  rimanendovi  per  non  oltre  15  giorni. 
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Capitolo  IV. 

Esame  critico  del  progetto. 

Esposto  così  per  sommi  capi  in  che  essenzialmente  consista 
il  progetto  redatto  dai  due  egregi  ingegneri  Corazza  e Soldati,  re- 
putasi non  del  tutto  fuori  di  proposito  l’accennare  alle  principali 
obbiezioni,  che  al  progetto  stesso  si  possono  muovere. 

La  prima  ridette  il  tracciato.  Come  si  è visto,  gli  egregi  in- 
gegneri, dopo  aver  fatto  percorrere  il  loro  canale  in  sponda  destra 
del  Po  per  oltre  23  chilometri,  investendo  per  tutta  l’estesa  l’at- 
tuale sede  del  canale  Michelotti  e per  una  parte  quella  del  ca- 
nale Sambuy,  arrivati  a Chivasso  progettarono  di  passare  il  fiume 
con  un  grandioso  ponte  canale,  e con  un  salto  di  metri  1 2 disce- 
sero a livello  del  canale  Cavour,  nel  quale  si  immisero  a pochi 
metri  a valle  del  maestoso  suo  edifizio  di  presa  utilizzando  per 
circa  chilometri  1 1 il  corso  di  detto  canale,  da  cui  si  staccarono 
presso  Verolengo  per  aprire  un  opportuno  canale  in  sede  propria 
sulla  sinistra  del  Po  lungo  chilometri  36. 

Sulla  scelta  di  questo  tracciato  è naturale,  che  si  possa 
sollevare  qualche  eccezione.  Si  osserva  infatti,  che  sarebbe  stato 
molto  conveniente  per  gli  opportuni  confronti  che  i progettisti  avessero 
avuto  mezzi  e tempo  per  predisporre,  anche  in  linea  di  grande 
massima,  un  altro  studio  pel  tratto  da  Chivasso  a Casale  con  un 
percorso  tutto  in  sponda  destra  del  Po,  anche  se  questo  percorso 
obblighi  alla  apertura  di  profonde  trincee  ed  alla  costruzione  di 
gallerie  attraverso  le  ultime  falde  della  collina  costituita  da  terreni 
instabili  e franosi. 

L’opportunità  e la  convenienza  di  questo  secondo  studio  po- 
trebbero a tutta  prima  venire  giustificate  dal  fatto,  che  mentre  la 
spesa  totale  di  1 8 milioni  e mezzo  corrisponde  ad  un  costo  medio 
di  lire  263,683  per  chilometro  di  canale,  dividendo  questo  costo 
nelle  quattro  tratte,  di  cui  si  è detto  poco  sopra  descrivendo  il 
canale,  si  ha  un  costo  medio  chilometrico  : 

a)  di  lire  843,000  per  la  prima  tratta  (canale  Michelotti)  ; 

b ) di  lire  327,000  perla  seconda; 

c ) di  lire  120,000  per  la  terza  (canale  Cavour); 

d)  di  lire  195,000  perla  quarta  ed  ultima  tratta. 
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Confrontando  fra  loro  questi  costi  medii  così  disparati  fra  il 
primo  e l’ultimo  tronco,  e non  tanto  discosti  fra  il  terzo  e l’ul- 
timo, e tenuto  presente  che  il  costo  medio  del  secondo  tronco 
viene  ad  essere  così  elevato  per  causa  del  grandioso  manufatto  sul 
Po  presso  Chivasso,  parrebbe,  che  il  vantaggio  conseguibile  dalla 
utilizzazione  del  canale  Cavour  (nel  quale  sarà  pur  sempre  disa- 
gevole l’esercizio  della  navigazione  in  ascesa  per  la  forte  pen- 
denza) non  sia  così  rilevante  come  a tutta  prima  si  creda.  Ma  a 
questa  obbiez'one  riesce  tacile  la  confutazione,  quando  si  consideri, 
che,  anche  tenuto  conto  dei  relativi  costi  per  le  singole  tratte,  il 
tracciato  seguito  dagl’ingegneri  Corazza  e Soldati  deve  ritenersi  il 
preferibile  per  queste  due  ragioni.  La  prima  che  o tosto  o tardi 
tutta  l’estesa  del  canale  Cavour  di  ben  82  chilometri  dovrà  essere 
ridotta  a via  navigabile  e verrà  a costituire  l’allacciamento  più  di- 
retto e più  economico  fra  la  città  di  Torino  ed  il  Lago  Maggiore 
da  una  parte  e fra  Torino  e Milano  dall’altra  (1).  La  seconda,  che 
quando  si  avesse  a progettare  il  nuovo  canale,  pel  tratto  da  Chi- 
vasso a Casale,  tutto  in  sponda  destra  del  Po  sarebbe  addirittura 
impossibile  la  sua  alimentazione  idrica  col  mezzo  dei  corsi  d’acqua 
esistenti  in  detto  tratto,  perchè  è bene  si  sappia,  che  i quindici 
metri  cubi  convogliati  dal  canale  lungo  il  secondo  tronco  devono, 
giunti  a Chivasso,  scaricarsi  integralmente  in  Po  essendo  parte 
della  competenza  assegnata  per  legge  al  Canale  Cavour. 

* 

5jC 

La  seconda  questione,  pur  essa  importantissima,  è quella  rela- 
tiva alla  alimentazione  idrica  della  quarta  tratta,  dal  Canale  Cavour 
cioè  a Casale. 

Le  condizioni  del  Canale  Cavour,  per  quanto  già  ebbesi  ad 
esporre  precedentemente,  sono  tali,  che  l’acqua  da  questo  gran- 
dioso Canale  derivata  in  ogni  stagione  dell’anno  non  è sufficiente 
allo  scopo  per  cui  esso  vènne  costrutto,  quello  cioè  di  portare 
il  beneficio  della  irrigazione  a ben  250,000  ettari  di  terreno  del 
Vercellese,  del  Novarese  e della  Lomellina.  Sarebbe  stato  quindi 
gravissimo  errore  (che  forse  avrebbe  reso  impossibile  l’attuazione 
del  progetto  di  cui  trattasi)  se  si  fossero  contrapposti  gl’interessi 

(1)  Vedasi  programma  dei  lavori  da  eseguirsi  dalla  Commissione  approvato 
nelle  adunanze  2 e 4 giugno  1904  - parte  tecnica  - pagina  5 - comma  c)\ 

« Se,  in  quali  modi  e con  quale  dispendio  sia  possibile  di  costituire,  anche 
approfittando  del  Canale  Cavour,  una  via  acquea,  che  unisca  Torino  direttamente 
col  Lago  Maggiore  ». 
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della  navigazione  a quelli  preesistenti  e prevalenti  dell’agricoltura, 
Perciò  gli  ingegneri  Corazza  e Soldati  (e  fecero  assai  bene)  per 
alimentare  il  primo  tratto  del  nuovo  canale,  fino  cioè  all’  incontro 
della  Doretta  progettarono  un  elevatore  della  portata  di  800  litri 
al  minuto  secondo,  dimostrando  essere  questo  volume,  secondo  essi, 
sufficiente  al  servizio  della  conca  n,  7 progettata  a doppia  vasca, 
quella  cioè  che  serve  per  la  discesa  dal  Canale  Cavour. 

Ora  a questo  proposito  è bene  ricordare,  che  molte  e diverse 
fra  loro  sono  le  opinioni  dei  competenti  sulle  assegnazioni  dei  vo- 
lumi d’acqua  necessari  ad  un  canale  navigabile  per  sopperire  alle 
molteplici  cause  di  consumo,  cause  che  variano  naturalmente  da 
canale  a canale  secondo  le  condizioni  dei  terreni  attraversati,  del 
traffico  lungo  la  via  acquea  che  si  considera,  e secondo  molteplici 
altre  circostanze  locali. 

Così  il  Graéf  nella  sua  opera  sul  canale  dalla  Marna  al  Reno 
ritiene  che  basti  il  quantitativo  da  metri  cubi  1.20  a metri  cubi  1.50 
per  metro  lineare  e per  24  ore  per  sopperire  al  consumo  totale. 

Il  Guillemain  invece  osserva,  che  per  i canali  nuovi  il  consumo 
è indeterminato  e non  può  essere  precisato  che  in  seguito  ad  espe- 
rienze. Questo  volume  però,  secondo  detto  autore,  si  eleva  facil- 
mente da  3000  a 4000  metri  cubi  per  chilometro  e per  giorno. 

Nel  progetto  studiato  per  incarico  della  precedente  Com- 
missione dall’attuale  ingegnere  capo  dell’Ufficio  del  Genio  civile 
di  Como  cav.  Paribelli,  relativo  ad  un  allacciamento  diretto  per  via 
acquea  di  Milano  con  Lodi,  il  volume  d’acqua,  che  fu  ritenuto  ne- 
cessario per  l’alimentazione  del  canale  è stato  stabilito  in  un  mi- 
nimo di  metri  cubi  2.50  al  minuto  secondo,  in  considerazione  delle 
fughe  attraverso  le  porte  dei  sostegni,  della  evaporazione  ed  infine 
della  convenienza  di  non  prolungare  di  troppo  la  durata  della  carica 
delle  conche. 

È noto  poi  ancora  che  in  tutti  i disciplinari,  che  il  Genio  Ci- 
vile redige  per  le  concessioni  d’acqua  ad  uso  industriale  da  canali 
navigabili  è sempre  tassativamente  prescritto  che  il  concessionario 
debba  lasciare  in  ogni  tempo  a disposizione  del  pubblico  per  il 
regolare  servizio  della  navigazione  un  volume  d’acqua  non  mai 
minore  di  metri  cubi  3. 

Nel  caso  in  esame  però  è pregio  dell’opera  il  fare  presente, 
che  la  questione  del  più  o del  meno  nei  riguardi  del  volume 
d’acqua  presumibilmente  necessario  per  alimentare  la  quarta  tratta 
non  ha  fortunatamente  alcuna  importanza.  Infatti,  sia  che  ab- 
biano a ritenersi  sufficienti  i litri  1300,  a cui  si  limitarono  gli  in- 


gegneri  Corazza  e Soldati,  sia  che  si  giudichino  necessari  i 2500 
o i 3000  litri  preventivati  dall’ingegnere  Paribelli  pel  canale  da 
Lodi  a Milano  e adottati  nei  disciplinari  degli  Uffici  del  Genio 
civile,  vi  è sempre  la  possibilità  di  far  fronte  alle  esigenze  della 
navigazione  in  detta  quarta  tratta  colla  portata  minima  della  Roggia 
del  Molino  del  Forno  e della  Doretta,  che  è ragguagliata  a 
litri  2300  per  la  prima  e a litri  500  per  la  seconda. 

Sarà  solo  questione  di  un  maggior  costo  nelle  spese  d’im- 
pianto dell’elevatore  e di  conseguente  maggior  forza  motrice  da 
adibirsi  all’esercizio  di  esso:  il  che  nella  fattispecie  non  presenta 
alcun  inconveniente,  perchè  di  forza  motrice  non  si  ha  punto  pe- 
nuria e perchè  del  reddito  ritraibile  dalla  vendita  a privati  di 
questa  forza  motrice  i progettisti  non  hanno  tenuto  conto  alcuno 
nel  preventivo  della  spesa. 


* 

* * 

Una  terza  questione  è quella,  che  riflette  il  tipo  dei  natanti,  che 
dovrebbero  percorrere  il  canale  in  esame. 

Gli  ingegneri  Corazza  e Soldati  hanno  creduto  di  attenersi 
nello  studio  del  loro  progetto  al  tipo  di  barca  di  250  tonnellate 
adottato  dalla  precedente  Commissione.  Ed  essi  cosi  facendo  hanno 
operato  bene,  nè  d’altra  parte  avrebbero  potuto  fare  diversamente, 
perocché,  a questo  riguardo,  nulla  si  ha,  allo  stato  degli  atti,  di  uf- 
ficialmente stabilito. 

Siccome  però  in  tutto  il  suo  percorso  da  Torino  a Casale  il 
nuovo  canale  ha  sempre  un’altezza  d’acqua  non  inferiore  ai  metri  2,20, 
così  è ovvio  il  ritenere,  che  con  adattamenti  di  non  grandissima 
spesa  il  canale  potrà  essere  reso  suscettibile  di  venire  percorso  anche 
da  barche  di  600  tonnellate  le  quante  volte  venga  stabilito  di  adot- 
tare come  barca-tipo,  per  le  linee  di  prima  categoria,  la  barca  di 
un  tale  tonnellaggio  (1).  È evidente  infatti  che  dato  questo  limite 
minimo  di  fondale  il  canale  ora  in  esame  deve  ritenersi  necessa- 
riamente come  quello  che  completa  la  linea  di  grande  navigazione 
Padana  dipartentesi  dall'Adriatico;  essendoché  l’utilità  del  canale 

(1)  La  precedente  Commissione  governativa  ha  adottato  come  barca  tipo 
per  la  linea  diretta  Venezia-Milano  la  barca  di  Goo  tonnellate.  Vedasi  pag.  79 
della  relaz’one  generale.  Però  tanto  il  Comitato  tecnico,  quanto  la  Commis- 
sione generale  si  riservarono  ogni  giuiizio  in  merito  tino  a quando  non  sa- 
ranno completati  gli  studi  per  pubblicare  ai  sensi  del  programma  approvato 
nelle  sedute  della  Commissione  generale  del  3-4  giugno  1904  la  monografìa 
dei  vari  tipi  di  natante  da  trasporto  e relativi  rimorchi  da  fiume  e da  mare. 


ora  in  esame  verrebbe  meno  in  gran  parte  qualora  non  fosse  pos- 
sibile la  diretta  navigazione  fra  Torino  e l’Adriatico,  fra  Torino  e 
Milano  senza  ricorrere  a sbarchi,  a ripartizioni  delle  merci  con  suc- 
cessivi ricarichi  sopra  natanti  di  tipo  minore. 

* 

* * 

Una  quarta  questione,  d’indole  questa  essenzialmente  tecnica, 
riguarda  il  modo,  col  quale  i progettisti  hanno  studiato  l’immis- 
sione dei  metri  cubi  16,50  nel  • canale  Michelotti  in  seguito  al 
proposto  ampliamento  del  medesimo. 

Può  forse  nascere  il  dubbio,  che  essi  non  siansi  a sufficienza 
preoccupati  delle  conseguenze  derivabili  dalla  loro  proposta  di  au- 
mentare la  portata  di  detto  canale,  conservandone  inalterata  la 
pendenza  attuale,  e rialzando  invece  il  ciglio  della  diga,  che  esiste 
sul  Po,  di  centimetri  65,  mediante  una  diga  mobile  onde  ottenere 
l’altezza  d’acqua  di  metri  2.30,  necessaria  per  avere  la  nuova  mag- 
giore portata. 

Infatti  a questo  proposito  il  signor  ingegnere  capo  del  genio 
civile  di  Torino  (1)  ebbe  ad  osservare,  che  il  rigurgito  prodotto  da 
questa  sopra-elevazione  del  pelo  d’acqua  del  Po  potrebbe  dar  luogo 
a qualche  inconveniente  nella  tratta  di  fiume  a monte,  ed  espresse 
anche  il  timore,  avuto  speciale  riguardo  al  fatto,  che  trattasi  di 
un  fiume  che  nelle  piene  trascina  grande  copia  di  ghiaia  e di 
sabbia,  che  le  palancole  della  diga  mobile  restino  sepolte  sotto 
queste  materie  dopo  una  piena. 

Preoccupato  di  ciò  egli  consiglia  di  studiare  a suo  tempo  la 
diga  mobile  in  modo  da  ovviare,  per  quanto  possibile,  a questo  in- 
conveniente, ovvero  di  ricercare  se  possa  rendersi  compatibile  col 
buon  regime  del  fiume  e cogli  interessi  stabiliti  una  sopra-eleva- 
zione stabile  della  diga. 

Pur  rispettando  le  opinioni  altrui  chi  scrive  non  divide  le  preoc- 
cupazioni sovra  accennate  ; il  fatto  che  rimanga  sepolto  fra  la 
melma  e la  ghiaia  qualche  cavalletto  dopo  una  piena  non  è tale 
da  impressionare,  dati  i notevoli  progressi  che  in  questi  ultimi 
tempi  ha  fatto  la  meccanica,  e lo  sviluppo  quasi  mondiale  che 
ha  preso  l’applicazione  della  diga  mobile  sistema  Poirée. 

Del  resto  quando  si  pensi  che  il  sollevamento  dei  cavalletti 
non  si  deve  fare  che  quando  il  pelo  d’acqua  sull’attuale  cresta  della 
diga  si  riduce  a soli  centimetri  65,  è lecito  supporre,  che  la  manovra 


(1)  Vedasi  allegato  n.  1,  a pag.  97. 
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per  il  sollevamento  stesso  non  dev-e  presentarsi  nè  importante, 
nè  difficile,  nè  lunga.  Quando  anche  poi  nella  peggiore  delle  ipo- 
tesi si  volesse  alla  diga  mobile  sostituire  un  rialzo  fisso  della  diga 
attuale,  poiché  il  fiume  a monte  dell’incile  del  canale  Michelotti, 
scorre  sufficientemente  incassato  e protetto  per  lungo  tratto  di  sponda 
da  robuste  opere  murarie,  ritiensi  che  nessun  nocumento  ne  po- 
trebbe venire  al  regime  del  fiume  nè  agli  interessi  già  stabiliti. 

* 

* * 

Rimane  un’ultima  osservazione  a farsi,  e questa  riguarda  le 
opere  dai  progettisti  proposte  per  l’utilizzazione  degli  1 1 Km.  del 
Canale  Cavour  come  canale  navigabile. 

Per  quanto  chi  scrive  dovrebbe  unicamente  rivestire  la  qualità 
di  relatore  del  Comitato  tecnico  esecutivo  sul  progetto  Corazza- 
Soldati  egli  non  può  dimenticare  di  appartenere  da  molti  anni  al- 
l’Amministrazione dei  Canali  Cavour  e quindi  crede,  con  buona 
venia  dei  colleghi,  obbligo  suo,  per  la  competenza  che  gli  viene 
dal  posto  che  occupa,  di  subito  dichiarare  come  sia  inattuabile  il 
provvedimento  suggerito  per  ovviare  ai  danni  derivabili  .all’esercizio 
della  navigazione  nelle  forti  magre  nel  Po,  quello  cioè  di  sopraele- 
vare artificialmente  le  acque  nel  Canale  Cavour  coll’abbassamento 
di  paratoie  da  applicarsi  alle  luci  laterali  di  alcuni  ponti. 

Quando  a questo  espediente  si  dovesse  ricorrere,  il  rigurgito, 
che  con  esso  si  verrebbe  a provocare  a beneficio  della  navigazione,  si 
risolverebbe  in  manifesto  turbolento  degli  interessi  della  irrigazione, 
a servizio  esclusivo  della  quale  il  Canale  Cavour  fu  costrutto.  In- 
fatti il  volume  d’acqua,  già  scarso  per  effetto  delle  magre  del  Po, 
diverrebbe  ancora  minore  pel  fatto  che  una  parte  di  queste  acque 
dovrebbe  debordare  dal  ciglio  della  chiusa  esistente  attraverso  il 
fiume,  poco  a valle  della  grande  chiavica  di  derivazione,  il  quale 
ciglio  non  è possibile  di  rialzare,  nemmeno  temporaneamente,  per 
impegni  legalmente  assunti  coi  terzi  dall’Amministrazione  dei  Canali 
Cavour. 

Ma  questo  fatto  di  non  potere  rialzare  le  acque  nel  Canale 
Cavour  in  tempi  di  magra  eccezionale  del  Po  non  pare  che  abbia 
ad  essere  considerato  come  una  grave  iattura  per  gli  interessi 
della  navigazione.  Dalle  osservazioni  idrometriche  che  per  un  di- 
screto numero  di  anni,  dal  1890  cioè  a tutt’oggi,  si  allegano  alla 
presente  relazione  (1)  è facile  a chiunque  di  convincersi,  che  non 

(1)  Vedi  allegato  n.  1 a pag. 
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molto  numerosi  sono  i giorni  in  cui  nel  Canale  Cavour  non  si  ve- 
rificano i metri  2.20  di  altezza  d’acqua.  Ciò  essendo  se  per  quei  pochi 
giorni  (anziché  ricorrere  al  provvedimento  proposto  dagli  egregi 
progettisti,  che  non  si  può  accogliere  in  modo  alcuno  da  chi 
ha  la  tutela  degli  interessi  e dei  diritti  degli  utenti  dell’  acqua 
del  Canale  Cavour),  si  avesse  a sospendere  la  navigazione,  questo 
non  costituirebbe  certo  la  rovina  di  essa. 

In  tutti  i paesi  dove  la  navigazione  è in  fiore,  il  fatto  di  una 
sospensione  per  aleuni  giorni  dell’anno,  non  è cosa  insolita  : e nes- 
suno ha  mai  dimostrato  di  preoccuparsene  gran  fatto.  Ad  esempio 
è noto,  che  nel  Reno  la  sospensione  si  fa  mediamente  per  giorni 
90  all’anno:  nell’Elba  e nell’Oder  110:  nella  Vistola  130,  e lo 
stesso  dicasi  per  molti  altri  fiumi  dell’estero. 

Circa  poi  alla  sostituzione  progettata  dei  Ponti  Canali  in 
sifoni,  la  cosa  sarà  facile  ad  adottarsi  quando,  per  effetto  delle 
deliberazioni  prese  dalla  Commissione  e di  cui  al  n.  1 1 dei  prov- 
vedimenti di  ordine  amministrativo  (1)  tutte  le  opere  intese  a mi- 
gliorare le  condizioni  dei  canali  esistenti  verranno  ad  acquistare  il 
carattere  ed  a godere  i vantaggi  delle  opere  dichiarate  di  pubblica 
utilità. 


Capitolo  V. 

Conclusioni. 

Riepilogando  quanto  si  ebbe  l’onore  di  esporre  fin  qui  nella 
presente  relazione,  ecco  le  conclusioni  che  si  crede  di  sottoporre 
alla  approvazione  del  Comitato  : 

Ritenuto  che  con  una  spesa  inferiore  a quella,  che  sarebbe  ri- 
chiesta per  una  modesta  ferrovia  di  pari  lunghezza,  è stato  dimo- 
strato dagli  egregi  ingegneri  Corazza  e Soldati  la  possibilità  del- 
l’apertura di  una  via  commerciale  della  più  alta  importanza,  ca- 
pace di  modificare  profondamente  il  costo  dei  trasporti  di  talune 
merci  e quindi  il  riparto  delle  zone  d’influenza  ora  spettanti  alle 
ferrovie,  ai  porti  marittimi  ed  ai  valichi  alpini,  che  provvedono  alla 
vita  commerciale  ed  industriale  dell’intera  valle  Padana  ; 

(1)  Vedi  Programma  dei  lavori  da  eseguirsi  dalla  Commissione  approvato 
nelle  adunanze  del  364  giugno  1904,  pag.  21,  n.  11. 


Ritenuto,  che  il  progetto  in  esame  è stato  compilato  sopra  uno 
studio  completo  delle  condizioni  locali  : che  la  scelta  delle  modalità 
tecniche  e la  preoccupazione  di  salvaguardare  ogni  interesse  sta- 
bilito sembrano  in  ogni  punto  così  diligenti  da  lasciare  ben  poco 
lavoro  suppletivo  per  un  progetto  di  esecuzione. 

Il  Comitato  è d’avviso  : 

che  il  progetto  redatto  dagli  ingegneri  Corazza  e Soldati  sia  me- 
ritevole di  essere  approvato,  ferma  ben  inteso  la  riserva,  che  il  pro- 
getto stesso  abbia  ad  essere  modificato  nell'eventualità,  che  la  barca, 
che  sarà  riconosciuta  come  barca-tipo  pei  canali  di  prima  categoria 
dovesse  riuscire  diversa  da  quella  adottata  dalla  precedente  Commis- 
sione, e vota  un  plauso  tanto  ai  valenti  progettisti  per  lo  studio 
coscienzioso  e completo  da  essi  fatto,  quanto  agli  enti  morali,  che 
colla  loro  generosa  e lodevole  iniziativa  diedero  il  modo  di  riparare 
così  egregiamente  a quella  lacuna  giustamente  lamentata  dalla  pre- 
cedente Commissione,  di  cui  a pagina  155  della  Relazione  generale, 
per  quanto  ha  tratto  al  tronco  di  Po  da  Torino  a Casale,  di  una 
essenziale  importanza  per  lo  sviluppo  della  navigazione  interna  nel 
Piemonte. 

Il  Comitato  poi  si  augura,  che  sorgano  ben  presto  in  ogni 
parte  d’Italia  altre  consimili  iniziative  locali,  che  integrino  l’opera 
della  Commissione  nominata  con  decreto  ministeriale  14  ottobre  1903. 

Torino,  19  febbraio  1905. 

Il  relatore:  C.  Mazzini. 


Dopo  l’esame  particolareggiato  del  progetto  Corazza-Soldati  e 
la  discussione  relativa,  il  Comitato  ha  emesso  il  seguente  voto: 

IL  COMITATO  TECNICO  ESECUTIVO 

preso  in  esame  il  progetto  di  massima  di  un  canale  navigabile  da 
Torino  a Casal mon ferrato  redatto  dagl’ingegneri  Corazza  e Sol- 
dati per  incarico  delle  provincie  di  Torino,  Alessandria  e Novara, 
delle  città  di  Torino  e di  Casale  e della  Camera  di  commercio  di 
Torino  ; 


31  - 


Presa  cognizione  del  rapporto  15  febbraio  1905,  che  su  detto 
progetto  ha  fatto  il  signor  ingegnere  Capo  del  Genio  civile  di 
Torino; 

Udita  la  relazione  del  Commissario  ingegnere  Mazzini; 

Plaudendo  alla  nobile  iniziativa  degli  enti  locali  ed  all'opera 
degli  ingegneri  progettisti,  per  cui  è stata  dimostrata  la  possibilità 
di  aprire,  con  una  spesa  inferiore  a quella  che  sarebbe  occorsa  per 
una  modesta  ferrovia  di  pari  lunghezza,  una  via  commerciale  della 
più  alta  importanza,  come  quella  che  completa  la  linea  di  princi- 
pale navigazione  Padana  dipartentisi  dall’Adriatico, 

ESPRIME  L’AVVISO 

che  il  progetto  degli  ingegneri  Corazza  e Soldati  sia  meritevole  di 
essere  approvato,  ferma  la  riserva  che  il  progetto  stesso  abbia  ad 
essere,  a suo  tempo,  modificato  in  conformità  delle  dimensioni,  che 
saranno  adottate  per  la  barca-tipo  dei  canali  di  principale  naviga- 
zione Padana,  fra  i quali  il  progettato  canale  deve  ritenersi  com- 
preso. 

(Questo  voto  fu  approvato  all’unanimità). 
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CONSIGLIO  PROVINCIALE  DI  TORINO 


Sessione  ordinaria  1903 


VERBALE  DELL’ADUNANZA 

io  agosto  1903 


Presidenza  provvisoria  Bollati. 

Nel  giorno  io  agosto  dell’anno  1903,  alle  ore  12,  in  Torino,  nel  palazzo 
delle  Segreterie,  sede  degli  uffici  della  Provincia,  per  disposizione  di  legge  è 
convocato  il  Consiglio  provinciale,  in  sessione  ordinaria,  come  dall’avviso  di  con- 
vocazione in  data  i°  stesso  mese. 

Alle  ore  12.50  il  cav.  avv.  Enrico  Emprin,  consigliere  anziano  di  Prefettura, 
in  assenza  del  prefetto  e del  consigliere  delegato,  quale  regio  commissario,  di- 
chiara, in  nome  del  Re,  aperta  la  sessione  ordinaria  del  Consiglio  pel  1903,  ed 
invita  i consiglieri  Bollati  e Chiappori,  seniore  il  primo  e iuniore  il  secondo 
dei  presenti,  ad  assumere,  rispettivamente,  le  funzioni  di  presidente  e di  segre- 
tario per  la  costituzione  del  seggio  definitivo. 

Si  procede,  dal  segretario  provvisorio,  all’appello  nominale. 

Risultano  presenti  i consiglieri  : 

Accotto  — Adamino  — Allasio  — Barbaroux  — Bertetti  — Bollati  — Bor- 
gesa  — Boselli  — Bouvier  — Casana  — Cattaneo  — Ceriana-Mayneri  — Chiap- 
pori — Coucourde  — Daghetto  — Del  Bondio  — De  Michelis  — Dumontel 

— Dutto  — Farinet  — Ferrerò  di  Cambiano  — Frassy  — F'rescot  — Frola  — 
Gariazzo  — Genin  — Giacosa  — Giordano  — Grosso-Campana  — Mazzuc- 
chelli  — Montaldo  — Morra  — Panissera  di  Veglio  ■ — Passerin  d’Entréves  — 
Perino  — Piola  Caselli  Battaglione  — Poét  — Porté  — Rastelli  — Ricci  des 
Ferres  — Richard  — Richelmy  — Rossi  Angelo  — Rossi  Cesare  — Salvadori 
di  Wiesenhoff  — Saudino  — Sesia  — Toesca  di  Castellazzo  — Ubertini  — 
Valperga  di  Masino  — Zanetti. 

Sono  assenti  i consiglieri  : 

Camussi  — Chabloz  — (librario  — Di  Bagnasco  — Di  Sambuy  — Meano 

— Palberti  — Tibone  — Tornielli. 

Eletto  l’ufficio  di  presidenza  ha  assunto  la  presidenza  l’onorevole  Paolo 
Boselli. 

Omissis. 

Navi  gavone  interna  della  valle  del  Po  (mozione  Casana). 

Casana  crede  opportuno  richiamare  l'attenzione  del  Consiglio  sull’impor- 
tantissima questione  della  navigazione  interna  della  valle  del  Po. 

Ricorda  che  la  Commissione  reale  presieduta  dall’on.  Romanin-Jacur  ha  testé 
compiuti  studi  contenuti  in  ben  nove  volumi  ; ma  le  sue  proposte  si  arrestano 
alle  provincie  inferiori  di  Milano  e di  Pavia,  e,  pur  troppo,  la  Commissione  non 
ha  creduto  di  proseguire  i suoi  studi  almeno  fino  a Torino,  adducendo  mancargli 
i dati  occorrenti,  e le  opportune  const? tazioni  idrografiche. 
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✓ 


Ora  è invece  noto  che  già  altri  studi  furono  compiuti  in  passato  per  ren- 
dere navigabile  il  Po  fra  Torino  e Casale.  Senza  risalire  al  progetto  Capuccio, 
con  cui  si  tendeva  ad  unire  Torino  al  mare  con  un  canale  navigabile,  accenna 
al  progetto  in  base  al  quale  l’ing.  Gallavresi  ebbe  a chiedere  la  concessione 
trentennale  per  giungere,  pel  Ticino  e il  Po,  a Casale  e da  Casale  a Torino,  e 
ottenere  inoltre  dai  dislivelli  delle  acque  rilevante  forza  motrice. 

Ricorda  quanto  si  fece  alla  Camera  dei  deputati  dagli  onorevoli  Di  Cam- 
biano, Daneo  e Ceriana-Mayneri  per  ottenere  dallo  Stato  un  completamento  di 
studi  nell’interesse  della  nostra  Provincia  ; sa  pure  che  T Amministrazione  mu- 
nicipale e la  Deputazione  provinciale  non  hanno  mancato  di  fare  le  loro  rimo- 
stranze al  Governo  per  la  trascuranza  in  cui  fu  lasciato  il  Piemonte  in  questi 
studi.  Ma  egli  reputerebbe  opportuno  che  il  Consiglio  provinciale,  di  fronte  alla 
gravità  della  questione,  insistesse  con  un  voto  formale  e solenne  presso  il  Go- 
verno del  Re  perchè  provveda  fin  d’ora  a completare  gli  studi  per  la  naviga- 
zione fino  a Torino,  disponendo  in  pari  tempo  per  quelle  constatazioni  idrogra- 
fiche le  quali  siano  necessarie  per  i progressi  di  maggiore  svolgimento  della 
navigazione  interna  nelle  regioni  Piemontesi. 

Anche  a nome  del  consigliere  di  Cambiano,  presenta,  in  proposito,  un  ordine 
del  giorno. 

Il  Presidente  avverte  che,  stari  lo  alla  lettera  del  regolamento,  il  Consiglio 
non  potrebbe  discutere  e deliberare  su  un  argomento  come  questo,  non  iscritto 
all’ordine  del  giorno.  Tuttavia  egli  interpretò  sempre  il  regolamento  nel  senso 
che  ciò  possa  farsi  in  via  eccezionale,  quando  però  vi  sia  il  consenso  unanime 
del  Consiglio.  E ciò  perchè,  riunendosi  il  Consiglio  solo  a lunghi  intervalli, 
non  sarebbe  talora  possibile  discutere  di  argomenti  per  cui  si  presenti  urgenza. 

Interpellato  quindi  il  Consiglio  e nessun  consigliere  dichiarando  di  fare 
opposizione,  apre  la  discussione  sull’ordine  del  giorno  presentato  dall’onorevole 
Casana. 

Ceriana-Mayneri  ricorda  l’interpellanza  da  lui  fatta  alla  Camera  ad  evitare 
il  pericolo  che  la  navigazione  interna  della  valle  del  Po  sia  limitata  per  ora  al 
Veneto  ed  alla  Lombardia,  poiché  nella  splendida  relazione  dell’on.  Romanin- 
Jacur  non  è fatta  alcuna  proposta  concreta  di  opere  da  eseguirsi  per  rendere 
navigabile  il  Po  nella  regione  Piemontese;  e ricorda  che  il  Governo  accettò  la 
sua  raccomandazione  perchè  gli  studi  della  Commissione  fossero  estesi  al  Pie- 
monte, assicurando  che  si  risolverebbe  simultaneamente  il  problema  interessante 
l’intiera  valle  del  Po.  Perciò  si  associa  e sottoscrive  all’ordine  del  giorno  pre- 
sentato, augurandosi  che  non  si  ripeta,  a danno  della  regione  nostra,  quanto 
accadde,  molti  anni  or  sono,  per  la  classificazione  degli  argini  di  ia  e 2a  categoria; 
in  detta  classificazione,  tuttora  vigente,  fu  dimenticato  completamente  il  Piemonte. 

Giordano,  presidente  della  deputazione  provinciale , rammenta  come  questa 
fin  dal  1901  abbia  diretto  una  categorica  istanza  al  Ministero  dei  lavori  pubblici 
perchè  venisse  ovviato  alle  deficienze  della  legge  20  marzo  1865,  e fossero  am- 
messe fra  le  opere  di  prima  e seconda  categoria  quelle  di  arginatura,  inalvea- 
mento  e rettificazione  del  Po  almeno  fino  a Torino.  Ma  il  ministro  rispose  che, 
allo  stato  delle  cose,  la  domanda  era  inaccoglibile. 

Successivamente,  venuta  la  deputazione  a conoscenza  dei  lavori  della  Com- 
missione reale  presieduta  dall’on.  Romanin-Jacur  e di  cui  nessun  membro  appar- 
tiene al  Piemonte,  tendenti  a collegare,  colla  navigazione  interna,  Milano  a Ve- 
nezia, le  rivolse  precisa  istanza  perchè  estendesse  i suoi  studi  almeno  fino  a 
Torino,  trasmettendole  inoltre  il  progetto  di  rettifica  ed  inalveamento  del  corso 
del  Po  tra  1 orino  e Casalgrasso  allestito  dall’ufficio  tecnico  provinciale,  e chie- 
dendo venissero  estese  le  osservazioni  in  modo  da  prendere  in  esame  la  possi- 
Vol.  IV  - 3. 
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bilità  di  rendere  navigabile  l’alto  Po,  come  lo  fu  pel  passalo , appoggiando 
presso  il  Governo  la  traduzione  in  atto  di  un  simile  concetto. 

La  risposta  della  Commissione  a tale  istanza  trovasi  nel  seguente  passo  della 
sua  relazione:  « La  Commissione  in  riguardo  all’alto  Po  ha  già  accennato,  nei 
« precedenti  periodi,  alla  grande  utilità  che  in  un  prossimo  avvenire  la  naviga- 
« zione  fluviale  avesse  a spiegarsi  dal  mare  fino  a Torino;  ma  allo  stato  pre- 
« sente  delle  cose  non  saprebbe  discernere  i vantaggi  di  un  ulteriore  prolunga- 
« mento  della  linea  oltre  Torino  e fino  a Casalgrasso,  dove  dovrebbe  poi 
« ugualmente  arrestarsi  senza  conseguire  altro  notevole  obbiettivo. 

« Ciò  stante,  mentre  rinnova  il  voto  che  vengano  dal  Governo  eseguiti 
a studi  in  proposito,  a me^{0  dei  propri/'  uffici , crede  di  non  potersi  occupare 
« dell’idea  di  modificare  il  progetto  della  sistemazione  esclusivamente  idraulica 
« del  bacino  Casalgras.o-Torino,  avente  il  carattere  della  3"  categoria  ; tanto  più 
a che,  per  ora,  non  si  possiedono  gli  elementi  necessari  per  convincersi,  in  linea 
a tecnica,  della  possibilità  di  un  mutamento  di  tal  genere  ». 

D’altra  parte  la  principale  obbiezione  che  si  muove  alla  navigazione  del  Po 
fra  Torino  e Casale  è quella  del  danno  che  ne  avrebbe  il  canale  Cavour  che, 
come  è noto,  riceve  la  sua  dotazione  dal  Po.  Ora  egli  ha  voluto  udire,  su  questa 
obbiezione  il  parere  di  valenti  tecnici,  i quali  accertarono  ch’essa  è affatto  in- 
fondata. 

Spiegato  così  quanto  fece  la  Deputazione  riguardo  alla  grave  questione,  di 
cui  si  discute,  prima  e dopo  compiuti  i lavori  della  Commissione  reale,  essa 
accetta  di  buon  grado  l’ordine  del  giorno  presentato  dal  consigliere  Casana, 
come  quello  che  le  darà  nuovo  mezzo  di  insistere  nella  via  seguita. 

Sesia  rammenta  come  in  passato  il  Po,  tra  Torino  e Casale,  già  fosse  navi- 
gabile e come  di  ciò  esistano  ancora  qua  e là  le  traccie  nei  sentieri  di  alaggio 
lungo  le  sponde. 

Il  Presidente,  nessuno  più  chiedendo  la  parola,  legge  e ponj  ai  voti  l’or- 
dine del  giorno  presentato  dal  consigliere  Casana,  pure  sottoscritto  dagli  ono- 
revoli Ferrerò  di  Cambiano  e Ceriana-Mayneri  : 

« Il  Consiglio  provinciale,  convinto  del  grande  vantaggio  che  deriverebbe 
« all’economia  nazionale  da  un  ben  regolato  sistema  di  navigazione  interna  pei 
« trasporti  sopratutto  dei  prodotti  agricoli  e delle  merci  di  limitato  valore  in 
< rapporto  al  volume,  plaudendo  allo  studio  concreto  già  iniziatosi  dal  Governo, 
« mercè  l’opera  diligente  della  Commissione  per  lo  studio  della  navigazione 
« interna  della  valle  del  Po,  ed  il  dotto  lavoro  del  suo  relatore  e presidente, 
« on.  Romanin  Jacur,  unendosi  alle  precedenti  istanze  della  Deputazione  provin- 
« ciale,  la  invita  ad  insistere  presso  il  Governo  del  Re  perchè  provveda  fin 
« d’ora  a completare  quello  studio  per  la  navigazione  interna  della  valle  del  Po 
« fino  a Torino,  disponendo  in  pari  tempo  per  quelle  contastazioni  idrografiche 
« le  quali  possano  essere  necessarie  per  i progetti  di  maggiore  svolgimento  della 
« navigazione  interna  nelle  regioni  Piemontesi  ». 

11  Consiglio,  con  voto  unanime,  approva. 

Il  Presidente  toglie  la  seduta  alle  ore  16.30. 

Questo  verbale,  letto  ed  approvato  dall’Ufficio  di  presidenza,  in  virtù  dei 
poteri  come  sovra  delegati,  viene,  in  conferma,  sottoscritto  dal  presidente,  dal 
consigliere  anziano  e dal  segretario. 


Il  presidente 


P.  BOSELLI. 


Il  consigliere  anziano 
O.  Boli.ati. 


Il  segretario 
M.  Bertetti. 


I. 


Prospetto  delle  osservazioni  idrometriche  eseguite  dall’Amministrazione 
dei  Canali  Cavour  negli  anni  1890-1904  all’  Idrometro  detto  del 
Poasso  che  trovasi  sul  Canale  Cavour  nel  tronco  utilizzato  come 
canale  navigabile  nel  progetto  Corazza-Soldati. 
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Allegalo  2. 


Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d'acqua  nel  Canale  Cavour  all'idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1890  (aprile  settembre) 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

7 aprile  . . 

asciutto 

1 

maggio 

• 

• 

2.54 

25 

maggio 

2.92 

18 

giugno  . . 

2.05 

8 » 

» 

2 

» 

2.50 

26 

» 

2.89 

19 

» . . 

2. 28 

9 » 

1.30 

3 

» 

2.89 

27 

» 

2.91 

20 

» . . 

2. 33 

10  » 

1.34 

4 

» 

2.90 

28 

» 

2.65 

21 

» . . 

2.40 

11  » 

2.02 

5 

» 

2 90 

29 

» 

2 46 

22 

» . . 

2.40 

12  » 

2.58 

6 

» 

2.90 

30 

» 

2 73 

23 

» . . 

2 48 

13  » 

2.59 

7 

» 

2.85 

31 

» 

2.96 

24 

» . . 

2.  28 

14  » 

2.65 

8 

» 

2.  38 

1 

giugno 

3.  » 

25 

» . . 

2.  26 

15  » 

2.66 

9 

» 

2.81 

2 

» 

3.04 

26 

» . . 

2.  25 

16  » . . 

2.59 

10 

» 

2.  74 

3 

» 

3.05 

27 

» . . 

2. 23 

17  » 

2.  » 

11 

» 

2.74 

4 

» 

3 10 

28 

» . . 

2. 58 

18  » . . 

1.60 

12 

» 

2.60 

5 

» 

3.12 

29 

» 

2.60 

19  » 

2.36 

13 

» 

2.36 

6 

» 

3.  15 

30 

» . . 

2.  60 

20  » 

2 41 

14 

» 

2.  76 

7 

» 

3.15 

1 

luglio  . . . 

2.38 

21  » 

2.40 

15 

» 

2.86 

8 

> 

3.18 

2 

» ... 

2.18 

22  » 

2.80 

16 

» 

2 89 

9 

» 

3.14 

3 

» ... 

2.  » 

23  » 

2 80 

17 

» 

2.89 

10 

» 

3.  » 

4 

» 

1.85 

24  » 

2 82 

18 

» 

2.  89 

11 

» 

2.  86 

5 

» . • . 

1.86 

25  » 

2.95 

19 

» 

2.89 

12 

» 

2.  83 

6 

» ... 

1.90 

26  » 

2.95 

20 

» 

2.88 

13 

» 

2. 69 

7 

» ... 

1.65 

27  » 

2.95 

21 

» 

2.89 

14 

» 

2.48 

8 

» ... 

1.41 

28  » 

2 96 

22 

» 

2.88 

15 

» 

2.26 

9 

» ... 

1.35 

29  » 

2.  » 

23 

» 

• 

2.  89 

16 

» 

. 

2.18 

10 

» 

1.40 

CO 

o 

V 

2.65 

24 

» 

• 

2.89 

17 

» 

• 

2. 10 

il 

» ... 

1.70 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

12 

luglio  . . 

2.  20 

2 agosto  . . . 

2 48 

23  agosto . . . 

2.41 

13 

settembre  . 

2.14 

13 

» . . 

2.43 

3 

» ... 

2.50 

24 

» ... 

2.  38 

14 

» 

2.21 

14 

» 

2.  35 

4 

» . 

2.40 

25 

» ... 

2.64 

15 

» 

2.  26 

15 

» 

2.29 

5 

» ... 

2.25 

26 

» ... 

2.93 

16 

» 

2.22 

16 

» . . 

2.35 

6 

» . . 

2. 26 

27 

» ... 

2.86 

17 

» 

2.26 

17 

* . . 

2 36 

7 

» . ' . 

2.15 

.28 

» ... 

2.85 

18 

» 

2.  29 

18 

» . . 

2. 30 

8 

» ... 

2.14 

29 

» ... 

2.81 

19 

>> 

2.  36 

19 

>>  » . 

2. 19 

9 

>'  ... 

2.20 

30 

» ... 

2.  76 

20 

» 

2.  50 

20 

» . . 

2. 09 

10 

>' 

2.21 

31 

» ... 

2. 73 

21 

» 

2.86 

21 

» . . 

2.  40 

11 

>'  ... 

2.  20 

1 

settembre  . 

2.76 

22 

» 

2. 90 

22 

» . . 

2.36 

12 

>> 

2.  18 

2 

» 

2.75 

23 

» 

3.11 

23 

» . . 

2.30 

13 

» 

2.40 

3 

» 

2.69 

24 

» 

3.  » 

24 

* . . 

2.  25 

14 

>>  ... 

2.  70 

4 

» 

2.  63 

25 

» 

2.  75 

25 

» 

2.26 

15 

>' 

2.96 

5 

2.64 

26 

» 

2.70 

26 

» . . 

2.48 

16 

» ... 

2.90 

6 

» 

2. 60 

27 

» 

2.70 

27 

» . . 

2.60 

17 

>>  ... 

2.  75 

7 

» 

2.59 

28 

» 

2.71 

28 

» . . 

2. 66 

18 

» ... 

2.70 

8 

» 

2.50 

29 

» 

2.71 

29 

» . . 

2.61 

19 

» ... 

2.59 

9 

» 

2.40 

30 

» 

2. 73 

30 

» . . 

2.61 

20 

>'  ... 

2.60 

10 

» 

2.29 

31 

» . . 

2. 59 

21 

».  • • • 

2.  70 

11 

» 

2.22 

1 

agosto  . . 

2. 55 

22 

> ... 

2.50 

12 

» 

2.18 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all'idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1890-91  (ottobre-marzo) 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre  1890 . 

2.72 

27 

ottobre.  . . 

2.68 

22 

novembre 

2.70 

18 

dicembre.  . 

2.78 

2 

» 

2.72 

28 

» 

2.  75 

23 

>> 

2.72 

19 

» . . 

2. 68 

3 

» 

2.72 

29 

» 

2.  73 

24 

» 

2.68 

20 

« . . 

2.  70 

4 

» 

2.70 

30 

» 

2.72 

25 

» 

2.  70 

21 

» . . 

2.72 

5 

» 

2.70 

31 

» 

2.71 

26 

» 

2 70 

22 

» . . 

2.72 

6 

» 

2.  59 

1 

novembre  . 

2 81 

27 

» 

2.  70 

23 

» . . 

2.72 

7 

» 

2 55 

2 

» 

2.76 

28 

» 

2.70 

24 

» . . 

2.71 

8 

» 

2.61 

3 

» 

2.73 

29 

» 

2.71 

25 

» . . 

2 71 

9 

» 

2.64 

4 

» 

2.  72 

30 

» 

2.  72 

26 

» . . 

2.71 

10 

» 

2.68 

5 

» 

2 71 

X 

dicembre. 

2.  72 

27 

» . . 

2.71 

11 

» 

2.68 

6 

» 

2.71 

2 

f 

» 

2.70 

28 

» . . 

2.71 

12 

» 

2.75 

7 

» 

2.70 

3 

» 

2.68 

29 

» . . 

2.71 

13 

» 

2.09 

8 

» 

2.70 

4 

» 

2.68 

30 

» . • 

2.71 

14 

» 

2.66 

9 

» 

2.70 

5 

» 

2. 65 

31 

')  . . 

2.  70 

15 

» 

2.55 

10 

» 

2.78 

6 

» 

2.  68 

1 gennaio  1891 

2.62 

16 

» 

2. 55 

11 

» 

2.87 

7 

» 

2.74 

2 

2.64 

17 

» 

2.  55 

12 

» 

2.  84 

8 

>> 

2.74 

3 

» 

2. 65 

18 

» 

2 55 

13 

» 

2.84 

9 

» 

2.74 

4 

» 

2.66 

19 

» 

2. 05 

14 

» 

2. 82 

10 

» 

2.  74 

5 

» 

2.61 

20 

» 

2.65 

15 

» 

2.80 

11 

» 

2.74 

6 

» 

2.65 

21 

2.65 

16 

» 

2.80 

12 

» 

2.  74 

7 

» 

2.  63 

22 

» 

2 65 

17 

» 

2.  78 

13 

» 

2.74 

8 

» 

2. 62 

23 

» 

2. 65 

18 

» 

2.  74 

14 

» 

2.74 

9 

» 

2.  61 

24 

» 

2.  65 

19 

» 

2. 74 

15 

» 

2.81 

10 

y> 

2.61 

25 

» 

2.  65 

20 

» 

2.  72 

16 

» 

2. 78 

11 

» 

2.  63 

26 

» 

2. 65 

21 

» 

2.72 

17 

» 

2.78 

12 

» 

2.6- 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . . . 

2 60 

2 

febbra’o  . . 

2.  45 

22  febbraio  . 

2.49 

14 

marzo  . . . 

asciutto 

14 

» ... 

2.60 

3 

» 

2.  56 

23 

» 

2.  52 

15 

» ... 

» 

15 

» ... 

2.  59 

4 

>>  . . 

2.53 

24 

» 

2.  65 

16 

» ... 

» 

16 

» ... 

2. 54 

5 

>'  . . 

2.47 

25 

» 

2 74 

17 

>>  ... 

» 

17 

» 

2.  38 

6 

>> 

2.47 

26 

» 

2.77 

18 

» ... 

)) 

18 

» ... 

2.  30 

7 

» 

2.42 

27 

» 

2.  72 

19 

» ... 

» 

19 

» ... 

2.20 

8 

» . . 

2.43 

28 

» 

2.  74 

20 

» ... 

» 

20 

» ... 

2.  » 

9 

» . . 

2.43 

1 

marzo.  . 

2.  69 

21 

» ... 

» 

21 

» ... 

2.  » 

10 

» . . 

2.40 

2 

>> 

2.67 

22 

» . . 

» 

22 

» . . 

2.20 

11 

» . . 

2.  33 

3 

» . . 

' 

2.65 

23 

» ... 

» 

23 

» ... 

2.30 

12 

» . . 

2.37 

4 

» . . 

2.  62 

24 

» ... 

» 

24 

» ... 

2.30 

13 

» . . 

2.  37 

5 

» . . 

2.58 

25 

» ... 

» 

25 

» ... 

2.28 

14 

» 

2.  36 

6 

» . • 

2.  54 

26 

» ... 

» 

26 

'>  ... 

2.  27 

15 

» . . 

2.35  ; 

7 

» • • 

2.52 

27 

» ... 

» 

27 

» ... 

2.30 

16 

» . . 

2.35 

8 

» • . 

asciutto 

28 

» ... 

» 

28 

» 

2.  32 

17 

» . . 

2.33 

9 

» . . 

» 

29 

» ... 

» 

29 

» ... 

2.  32 

18 

» . . 

2.  35 

10 

» . • 

» 

30 

» ... 

» 

39 

» ... 

2.31 

19 

» 

2.39 

11 

» . . 

» 

31 

> ... 

» 

31 

» ... 

2.30 

20 

» . . 

2.45 

12 

» . . 

» 

1 

febbraio.  . . 

2.30 

21 

» . . 

2.48 

13 

» . . 

» 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1891  (aprile-settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

6 

aprile  . . 

asciutlo 

2 

maggio 

2.  99 

28 

maggio 

• 

. 

2.81 

23 

giugno  . . 

3.16 

7 

» . . 

_1.30  . 

3 

» 

2.98 

29 

» 

2 91 

24 

» . . 

3.16 

8 

» . . 

1.05 

4 

» 

2. 99 

30 

» 

2.  94 

25 

» • . 

3. 16 

9 

» . . 

1.64 

5. 

» 

2.99 

31 

» 

2 94 

26 

» . . 

3. 14 

IO 

» . . 

1.65 

6 

» 

3.00 

1 

giugno 

2.94 

27 

» . . 

.3.12 

11 

» . . 

2.25 

7 

» 

2. 97 

2 

» 

. 

2 93 

28 

» . . 

3. 14 

12 

» . . 

2.30 

8 

» 

2. 80 

3 

» 

. 

2 92 

29 

» . . 

3.16 

13 

» . . 

2.36 

9 

y> 

2.52 

4 

» 

2 89 

30 

» . . 

3.19 

14 

» . . 

2.50 

10 

» 

2. 14 

5 

» 

2.90 

1 

luglio  . . 

3.  21 

15 

» . . 

2. 88 

11 

» 

- 2.24 

6 

» 

2.  89 

2 

» . . 

3.  21 

16 

» . . 

2.  85 

12 

» 

2.58 

7 

» 

2.92 

3 

» . . 

3.14 

17 

» . . 

2.  85 

13 

» 

2.60 

8 

» 

2.97 

4 

» . . 

3.  20 

18 

» ' . . 

2.  85 

14 

» 

2.  80 

9 

>> 

2. 99 

• 5 

» . . 

3 04 

19 

» 

2.80 

15 

» 

2.89 

10 

» 

2 99 

6 

» . . 

3.11 

20 

» . . 

2.82 

16 

» 

2.  89 

11 

» 

2.  96 

7 

» . . 

3. 14 

21 

» . . 

2 87 

17 

» 

2.96 

12 

» 

2.96 

8 

» . . 

3.11 

22 

» 

2.  75 

18 

» 

2.  96 

13 

» 

2.98 

9 

» . . 

2.  91 

23 

» . . 

2.72 

19 

» 

2.  96 

14 

» 

2.99 

10 

» . . 

2.  7C 

24 

» . . 

2.  85 

20 

» 

2.96 

15 

» 

3.00 

11 

» . . 

2.  5£ 

25 

» . . 

3.05 

21 

» 

2.  78 

16 

» 

3. 05 

12 

» . . 

2.41 

26 

» . . 

3.03 

22 

» 

2. 74 

17 

» 

3.08 

13 

» . . 

2.  3( 

27 

» . . 

3.17 

23 

» 

2.66 

18 

» 

3.  15 

14 

» . . 

2.3( 

28 

» . . 

3.01 

24 

» 

2. 64 

19 

» 

3.15 

15 

» . . 

2. 5( 

29 

» . . 

3.  00 

25 

» 

2.93 

20 

» 

3. 15 

16 

» . . 

2.  51 

30 

» . . 

3.02 

26 

» 

2.84 

21 

» 

3.16 

17 

» . . 

2.  9( 

1 

maggio 

3.02 

27 

» 

2.  80 

22 

» 

3. 16 

18 

» . . 

2. 75 

41  — 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

19 

luglio  . . 

2.54 

6 

agosto 

2.  39 

24 

agosto  . . 

2.  56 

11 

settembre.  . 

2.24 

20 

» . . 

2.  89 

7 

» 

2 80 

25 

» . • 

2.  58 

12 

» . . 

2.23 

21 

» . . 

2.75 

8 

2.76 

26 

» . . 

2.  61 

13 

» . . 

2. 22 

22 

» . . 

2.66 

9 

» 

2.62 

27 

» . . 

2.58 

14 

» . . 

.2  23 

23 

» . . 

2. 88 

10 

» 

2.48 

28 

» . . 

2.56 

15 

» . . 

2.25 

24 

» . . 

2. 98 

11 

» 

2.  40 

29 

» . . 

2.44 

16 

r . . 

2.22 

25 

» . . 

2. 90 

12 

» 

2.64 

30 

» . . 

2.31 

17 

» . . 

2.21 

26 

» . . 

2.  62 

13 

» 

2.70 

31 

» . . 

2 41 

18 

>>  . . 

2.  18 

27 

» . . 

2.50 

14 

» 

2.54 

1 

settemb’  e . . 

2.42 

19 

» . . 

2.10 

28 

» . . 

2.  40 

15 

» 

2.  26 

2 

y>  . . 

2.31 

20 

» . . 

2.05 

29 

» . . 

2.97 

16 

» 

2.15 

3 

» . . 

2.24 

21 

» . . 

2. 12 

30 

» . . 

2.  94 

17 

» 

2.11 

4 

y>  . . 

2 28 

22 

» . . 

2.  20 

31 

» . . 

2.90 

18 

» 

2.  35 

5 

» . . 

2.52 

23 

» . . 

2.20 

1 

agosto  . . 

2.80 

19 

» 

2.74 

6 

» . . 

2.  30 

24 

» . . 

2.30 

2 

» . . 

2.68 

20 

» 

2.  52 

7 

» 

2.  34 

25 

» 

2.40 

3 

» . . 

2.53 

21 

» 

2.  30 

8 

» . . 

2.33 

26 

» . . 

2.38 

4 

» . . 

2. 44 

-22 

» 

2.61 

9 

» . . 

2.28 

27 

» . . 

2.39 

5 

» 

2.36 

23 

» 

2.55 

10 

» 

2.24 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

11 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d acqua  nel  Canale  Cavour  allidrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1891  92  (ottobre-marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

ottobre 

1891  . 

2.  52 

27 

ottobre 

2.  20 

22 

novembre.  . 

2.66 

18  dicembre  . . 

2.62 

» 

2.  52 

28 

» 

2.  36 

23 

» . . 

2.66 

19 

» . . 

2. 62 

» 

2.60 

29 

» 

2.40 

24 

» . . 

2.68 

20 

y>  . . 

2.62 

•*) 

2.  10 

30 

» 

2.36 

25 

» 

2.  66 

21 

» . . 

2.62 

» 

2.  20 

31 

» 

2.52 

26 

» 

2.66 

22 

» 

2. 62 

» 

2. 18 

1 

novembre . 

2 52 

27 

» . . 

2. 66 

23 

/ 

» . . 

2.80 

» 

2. 17 

2 

» 

2.52 

28 

» . . 

2.66 

24 

» 

2.81 

» 

1.98 

3 

» 

2. 56 

29 

» . . 

2.68 

25 

» . . 

2.80 

» 

2. 16 

4 

» 

2.56 

30 

» . . 

2.65 

26 

» . . 

2 82 

>> 

2.06 

5 

» 

2 56 

1 

dicembre  . . 

2.58 

27 

» . . 

2.  89 

» 

2.04 

6 

» 

2.59 

2 

>>  . . 

2 55 

28 

» . . 

2.83 

» 

2.03 

7 

» 

2.59 

3 

» . . 

2.55 

29 

» . . 

2 83 

» 

1.85 

8 

» 

2.63 

4 

» . . 

2.  54 

30 

y> 

2.83 

» 

2.  20 

9 

» 

2.65 

5 

» . . 

2 50 

31 

» . . 

2.83 

» 

1.93 

10 

» 

2.72 

6 

» . . 

2.50 

1 

genri.  1902  . 

2.  83 

» 

2.  00 

11 

» 

2 72 

7 

» . . 

2.50 

2 

» . . 

«m 

2. 83 

» 

2.05 

12 

» 

2 71 

8 

/>  . . 

2.65 

3 

» . . 

2.  83 

» 

2.  10 

i 

2. 10 

13 

» 

2.70 

9 

» . . 

2. 58 

4 

» . . 

2.83 

» 

1 H 

» 

2.69 

10 

>» 

2.  53 

5 

» . . 

2. 83 

» 

2.31 

15 

» 

2.68 

11 

» . . 

2.  58 

6 

» . . 

2.83 

» 

2.30 

16 

» 

2.68 

12 

» . . 

2.60 

7 

» . . 

2.82 

» 

2.02 

17 

» 

2.68 

13 

» . . 

2.63 

8 

» 

2..82 

» 

2.15 

18 

» 

2.68 

14 

» . . 

2.64 

9 

» . . 

2.  83 

» 

2.25 

19 

» 

2.68 

15 

» . . 

2.62 

10 

» . . 

2.84 

» 

2.  23 

20 

» 

2.  68 

16 

» . . 

2. 63 

11 

» . . 

2. 83 

» 

2.06 

21 

» 

2. 67 

17 

» . . 

2.62 

12 

» . . 

2. 83 
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Data 

Altezze 

inetri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . . . 

2 82 

2 

febbraio  . . 

2 84 

22 

febbra  . . 

2.  90 

14 

marzo  . . . 

asciutto 

14 

» ... 

2.80 

3 

» . . 

2.84 

23 

>>  . . 

2 20 

15 

» ... 

» 

15 

» ... 

2 78 

4 

» . . 

2.84 

24 

» . . 

2.25 

16 

» ... 

» 

16 

» ... 

2.  78 

5 

>>  . . 

2 84 

25 

» 

2 25 

17 

» ... 

» 

17 

» ... 

2.80 

6 

» 

2 83 

26 

» . . 

2 25 

18 

» ... 

» 

18 

» ... 

2.83 

7 

» . . 

2.  83 

27 

» . . 

2.  25 

19 

» ... 

» 

19 

» 

2 83 

8 

» . . 

2.83 

28 

» 

2.33 

20 

» ... 

» 

20 

» ... 

2.83 

9 

» . • 

2.83 

1» 

marzo. 

2 29 

21 

» . . 

» 

21 

» ... 

2.  83 

10 

» . . 

2.  83 

2 

» ... 

2 29 

22 

» ... 

» 

22 

» ... 

2.  83 

11 

» . . 

2.83 

3 

» ... 

2.29 

23 

i> 

» 

23 

» ... 

2 83 

12 

» . . 

2.  83 

4 

» . . 

2.  29 

24 

» ... 

» 

24 

» ... 

2.83 

13 

» . . 

2.83 

5 

» ... 

2.20 

25 

>>  ... 

» 

25 

» ... 

2.83 

14 

» . . 

2.  82 

6 

» 

1.60 

26 

» . . 

» 

26 

» ... 

2 83 

15 

» . . 

2.81 

7 

» 

asciutto 

27 

* ... 

» 

27 

» ... 

2.  83 

16 

» 

2.81 

8 

» ... 

» 

28 

» 

» 

28 

» ... 

2.83 

17 

» . . 

2.83 

9 

» ... 

» 

29 

')  ... 

» 

29 

>>  ... 

2.  83 

18 

» . . 

2.83 

10 

» ... 

» 

30 

» ... 

» 

30 

» . . . • 

2.  84 

19 

» . . 

2.84 

11 

» ... 

31 

» . . 

» 

31 

» ... 

2.  84 

20 

» . . 

2 85 

12 

» . . > 

» 

1 

febbraio  . . . 

2.84 

21 

» . . 

2.  88 

13 

» ... 

» 

— 44  — 


Staio  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1892  (aprile-settembre) 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

10  aprile  . . . 

1 45 

6 

maggio.  . . 

3 24 

1 

giugno. 

3.25 

27 

giugno.  . . 

2.  95 

11  » .... 

2 25 

7 

» . . . 

3.24 

2 

» 

3.25 

28 

» ... 

2.90 

12  » ... 

2.28 

8 

» ... 

3 24 

3 

» 

3.  24 

29 

» ... 

2.78 

13  » .... 

2.68 

9 

» ... 

3 24 

4 

» 

3. 23 

30 

» ... 

2.64 

14  » 

2.76 

10 

» ... 

3 24 

5 

» 

3 23 

1 

luglio  . . . 

2.  60 

15  » ... 

2.80 

11 

» ... 

3.24 

6 

» 

3.21 

2 

» 

2. 34 

16  » .... 

3.  » 

12 

» ... 

3.24 

7 

» 

3.20 

3 

» ... 

2.  34 

17  » .... 

2.99 

13 

» ... 

3.24 

8 

» 

3 22 

4 

» ... 

2.  30 

18  » 

2 99 

14 

» ... 

3.  26 

9 

» 

3.22 

5 

» . . 

2.  46 

19  » 

2 80 

15 

» ... 

3.  25 

10 

» 

3.  y> 

6 

» ... 

2. 62 

20  » 

2.65 

16 

» ... 

3.25 

11 

» 

3.  » 

7 

» ... 

2.  63 

21  » .... 

2.51 

17 

» ... 

3.23 

12 

» 

3.  » 

8 

» . . 

2 37 

22  » ... 

2.54 

18 

» ... 

3.21 

13 

» 

3.  » 

9 

» ... 

2.  38 

23  » .... 

2.68 

19 

» ... 

3.20 

14 

3.  » 

10 

» ... 

2.  36 

21  » .... 

3.07 

20 

» ... 

3.20 

15 

» 

3.  » 

11 

» ... 

2 36 

25  » .... 

3.08 

21 

» ... 

3.20 

. 16 

» 

3.  » 

12 

» ... 

2.  36 

26  » ... 

3.08 

22 

» ... 

3.20 

17 

» 

3.  » 

13 

» ... 

2.  36 

27  > .... 

3.  21 

23 

» ... 

3.  22 

18 

» 

3.  » 

14 

» ... 

2.39 

28  » .... 

3.20 

24 

» ... 

3.22 

19 

» 

3.  » 

15 

» ... 

2.  39 

29  » .... 

3.  23 

25 

» . - 

3.22 

20 

» 

3.  » 

16 

» 

2.  36 

ÌO  » .... 

3.  24 

26 

» . . 

3. 22 

21 

» 

3.  » 

17 

» ... 

2.  39 

1°  maggio  . . . 

3 24 

27 

» 

3.22 

22 

» 

3.  » 

18 

» ... 

2.51 

2 » ... 

3.24 

28 

» ... 

3.22 

23 

» 

3.  » 

19 

» ... 

2.  51 

3 » ... 

3.  24 

29 

» ... 

3.22 

24 

» 

3.  » 

20 

» ... 

2.69 

4 » ... 

3. 12 

30 

» ... 

3.22 

25 

» 

3.  » 

21 

» 

2.  69 

5 « 

3. 24 

31 

» ... 

3.  25 

26 

» 

• • 

3.  » 

22 

» 

2.69 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

23  luglio  . . . 

2.58 

10  agosto  . . 

3.06 

28 

agosio.  . . 

3 08 

15 

s ttembre  . 

2.31 

24  » ... 

2.33 

11 

» ... 

3 06 

29 

» ... 

2.  88 

16 

» 

2.26 

25  » 

2.  33 

12 

» ... 

3.  10 

30 

» 

2.71 

17 

» 

2.  24 

A 

CO 

2.  23 

13 

» ... 

3.03 

31 

» . . 

2 54 

18 

» 

2.  16 

27  » ... 

2 23 

14 

» ... 

2.  92 

1 

settembre  . 

2.46 

19 

» 

2.15 

00 

2.23 

15 

» ... 

2 84 

2 

» 

2.  47 

20 

» 

2. 14 

29  » ... 

2.23 

16 

» . . 

2.  74 

3 

» 

2.  48 

21 

» 

2.16 

30  » ... 

2.  23 

17 

» ... 

2.54 

4 

» 

2 90 

22 

» 

2.  24 

31  » ... 

2.23 

18 

» ... 

2.  38 

5 

» 

3.05 

23 

» 

2.30 

1 agosto.  . . 

2.  99 

19 

» ... 

2.  30 

6 

» 

3.06 

24 

» 

2.31 

2 » . . 

2.82 

20 

» 

2.36 

7 

» 

2 95 

25 

» 

2.32 

3 »... 

2.60 

21 

» 

2.30 

8 

2.92 

26 

» 

2.33 

4 »... 

2.50 

22 

» ... 

2.  35 

9 

» 

2.92 

27 

» 

2.34 

5 » 

2.  38 

23 

» ... 

2.  42 

10 

» 

2.94 

28 

» 

2 36 

6 » ... 

3.19 

24 

5 ... 

2.  35 

11 

» 

2.  85 

29 

» 

2 46 

7 » . 

2.95 

25 

» ... 

2.52 

12 

» 

2.  70 

30 

» 

2.  72 

8 » 

2.72 

26 

» ... 

3.30 

13 

» 

2.  56 

ì 

ottobre  . . 

2.75 

9 » 

3 06 

27 

» ... 

3.12 

14 

» 

2.41 

9 

» . . 

2.90 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d'acqua  nel  Canale  Cavour  all'Idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1892-93  (ottobre-marzo) 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze- 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre  1902. 

2 75 

27 

ottobre.  . 

2.56 

22 

novembre 

2.78 

18  dicembre.  . 

2.  78 

2 

>> 

2 85 

28 

>>  . . 

2.56 

23 

» 

2.76 

19 

» 

2.  76 

3 

» 

2.82 

29 

» . . 

2.54 

24 

» 

2.72 

20 

» 

2. 80 

4 

» 

2.  79 

30 

» . . 

2 53 

25 

» 

2.66 

21 

» 

2.  84 

5 

» 

2.  86 

31 

» . . 

2.60 

26 

» 

2.62 

22 

» 

2.  84 

6 

» 

3. 13 

1 

novembre 

2.95 

27 

» 

2.59 

23 

y> 

2.82 

7 

» 

2.95 

9 

» 

2.91 

28 

» 

2.54 

24 

» 

2.81 

8 

» 

2.81 

3 

» 

2.94 

29 

» 

2.  5". 

25 

» 

2.80 

9 

>> 

2.  65 

4 

» 

2.91 

30 

» 

2.  58 

26 

» 

2.80 

10 

» 

2.  51 

5 

» 

2.  86 

1°  dicembre. 

2.  79 

27 

» 

2.80 

11 

» 

2.45 

6 

2.  86 

2 

» 

2.  82 

28 

» 

2. 78 

12 

» 

2.39 

7 

» 

2 86 

3 

» 

2.  82 

29 

» 

2.76 

13 

» 

2.33 

8 

» 

2.78 

4 

» 

2»  81 

30 

» 

2.75 

14 

2.  39 

9 

» 

2.  85 

5 

» 

2.80 

31 

» 

• • 

2.74 

15 

» 

2.  62 

10 

y> 

2. 88 

6 

» 

2.82 

1 

gennaio  1903 

2.74 

16 

» 

2.51 

11 

» 

2.83 

7 

» 

2.  82 

2 

» 

2.70 

17 

» 

2.51 

12 

>) 

2.80 

8 

» 

2.81 

3 

» 

2.  6E 

18 

» 

2.36 

13 

» 

2.76 

9 

» 

2.81 

4 

» 

2.5* 

19 

» 

2.28 

14 

» 

2. 72 

10 

» 

2. 83 

5 

» 

2.6C 

20 

» 

2.24 

15 

» 

2.  70 

11 

» 

2.  83 

6 

» 

2.  60 

21 

» 

2.  33 

16 

» 

2.65 

12 

» 

2.  79 

7 

» 

2.  6( 

22 

» 

2.40 

17 

» 

2.62 

13 

» 

2.  80 

8 

» 

2.51 

23 

» 

2.  75 

18 

» 

2.60 

14 

» 

2.80 

9 

» 

2. 6( 

24 

» 

2. 66 

19 

» 

2.58 

15 

» 

2.78 

10 

» 

2.  5^ 

25 

» 

2.61 

20 

» 

2. 61 

16 

» 

2.  77 

11 

» 

2. 6( 

26 

» 

2.59 

21 

» 

2.78 

17 

» 

2.  77 

12 

» 

2. 6( 

Dafa 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . 

2.59 

2 

febbraio  . 

2.45 

22 

febbraio 

2.  79 

14 

marzo  . . . 

asciutto 

14 

» 

2. 52 

3 

» 

2.  46 

23 

» 

2.76 

15 

» ... 

> 

15 

» 

2.50 

4 

» 

2.  52 

24 

» 

2.  70 

16 

» ... 

» 

16 

» 

2.52 

5 

» 

2.50 

25 

» 

2 76 

17 

>>  ... 

» 

17 

» 

2.48 

6 

» 

2.46 

26 

» 

2.72 

18 

» ... 

» 

18 

» 

2.  38 

7 

2.42 

27 

» 

2.80 

19 

» ... 

» 

19 

» 

2.  36 

8 

» 

2.  46 

28 

» 

2.  77 

20 

» ... 

» 

20 

» 

2.  09 

9 

» 

2.46 

1 

marzo. 

2.91 

21 

» ... 

» 

21 

» 

1.60 

10 

» 

2.46 

2 

» 

2.84 

22 

» ... 

» 

22 

» 

1.42 

11 

» 

2.48 

3 

» 

2.  80 

23 

» ... 

» 

23 

» 

1.42 

12 

» 

• • 

2 50 

4 

» 

2.  78 

24 

» ... 

» 

24 

» 

1.68 

13 

» 

2.53 

5 

» . . 

2.73 

25 

v ... 

» 

25 

» 

1.77 

14 

>/ 

2.53 

6 

» . . 

2.66 

26 

» ... 

» 

26 

» 

1.93 

15 

» 

2 52 

7 

» . . 

2.61 

27 

» ... 

» 

27 

» 

2.  30 

16 

» 

2.53 

8 

>> 

2.  58 

28 

» ... 

» 

28 

>> 

2.  29 

17 

» 

2.  55 

9 

» 

2.50 

29 

» ... 

» 

29 

» ; 

2 12 

18 

» 

2.68 

10 

» . . 

2.  30 

30 

» ... 

» 

30 

» 

2.43 

19 

» 

2.73 

11 

» . . 

2.  40 

31 

» ... 

» 

31 

» 

2.43 

20 

» 

2.68 

12 

» . . 

asciutto 

1 

febbraio  . 

2.44 

21 

» 

2 80 

13 

» . . 

» 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1893  (aprilo- settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

10 

aprile  . . 

asciutto 

6 

maggio  . . 

2.  » 

1 

giugno 

3.03 

27 

giugno  . . 

3. 10 

11 

» . . 

» 

7 

» . . 

1.94 

2 

» 

3.06 

28 

» . • 

3. 10 

12 

» 

» 

8 

» . . 

2.26 

3 

» 

3.  07 

29 

» . . 

3.09 

13 

» . . 

» 

9 

» . . 

2.41 

4 

» 

3 06 

30 

» 

3.  08 

14 

» . . 

1.65 

10 

» . . 

2.71 

5 

» 

3.09 

1 

luglio  . . 

3.  06 

15 

» . . 

1.65 

11 

» 

2 74 

6 

» 

3.03 

2 

» . . 

2.96 

16 

» . . 

1.65 

12 

» 

2 54 

7 

» 

3 03 

3 

» . . 

2.80 

17 

» . . 

1 64 

13 

» . . 

2.51 

8 

» 

2.99 

4 

» . . 

2 64 

18 

» . . 

1 69 

14 

» . - 

2.41 

9 

3.  » 

5 

» 

2.64 

19 

» . . 

1.60 

15 

. . 

2.30 

10 

» 

3.  08 

6 

» 

2. 05 

20 

» . . 

1.61 

16 

» . . 

2.25 

11 

» 

3.09 

7 

» 

2.64 

21 

» 

1.61 

17 

» . . 

2.13 

12 

» 

3. 10 

8 

» . . 

2.65 

22 

» . . 

1.58 

18 

» 

2. 10 

13 

» 

3. 10 

9 

» . . 

2.59 

23 

» • . 

1.45 

19 

>>  . . 

2.20 

14 

» 

3. 10 

10 

» . . 

2.54 

24 

» . . 

1.50 

20 

» . . 

2 38 

15 

» 

3. 11 

11 

» 

2.  68 

25 

» . . 

1 82 

21 

>>  . . 

2.59 

16 

» 

3.  11 

12 

» . . 

2.78 

26 

» . . 

1.66 

22 

» . . 

2.98 

17 

» 

3.10 

13 

» . . 

2.61 

27 

» 

1.61 

23 

» . . 

3.12 

18 

» 

3.10 

14 

» . . 

2.76 

28 

» . . 

2.20 

24 

» . . 

3.01 

19 

» 

3.  10 

15 

» . . 

2.76 

29 

» . . 

3.03 

25 

» . . 

3.  12 

20 

» 

3.10 

16 

» . . 

2.  75 

30 

» . . 

2.94 

26 

* . - 

2.96 

21 

» 

3.11 

17 

» . . 

2.  76 

l 

maggio  . 

2.70 

27 

» . . 

3.  » 

22 

» 

3 10 

18 

>)  . . 

2.  74 

2 

» 

2.53 

28 

» . . 

3.  » 

23 

» 

3.10 

19 

» • . . 

2.  72 

3 

» 

2.  46 

29 

» . . 

2.94 

24 

» 

3.12 

20 

» . . 

2.55 

4 

» 

2 32 

30 

» . . 

2.99 

25 

» 

3.  10 

21 

» . . 

2 42 

5 

» 

2. 16 

31 

» . . 

3.02 

26 

» 

• 

• 

3.  10 

22 

» . . 

2.41 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

23 

luglio  . . . 

2.32 

10 

agosto  . . 

2.  32 

28 

agosto 

2.25 

15 

settembre  . 

2.58 

24 

» ... 

2.36 

11 

» 

2.26 

29 

» . • 

2.25 

16 

» . . 

2.59 

25 

» ... 

2.  34 

12 

» . . 

2.  23 

30 

» . . 

2.29 

17 

» . . 

2 48 

26 

» ... 

2.31 

13 

» . . 

2. 15 

31 

» . . 

2.42 

18 

» . . 

2. 48 

27 

» ... 

2.  60 

14 

» . . 

2.20 

1 

settembre  . 

2.56 

19 

» . . 

2.  59 

28 

» ... 

2.50 

15 

» . . 

2 16 

2 

» 

2.54 

20 

» . . 

2.45 

29 

» ... 

2.55 

16 

')  . . 

2. 16 

3 

» . . 

2.45 

21 

» . . 

2.59 

30 

» ... 

2.54 

17 

» . . 

2.  16 

4 

» . . 

2.43 

22 

» . . 

2.59 

31 

» ... 

2.51 

18 

» . . 

2.  18 

5 

» 

2.43 

23 

» . • 

2.59 

1 

agosto  . . . 

2.  50 

19 

» 

2.  16 

6 

» . . 

2 44 

24 

» . . 

2 59 

2 

» ... 

2.  34 

20 

» . . 

2.  14 

7 

» . . 

2.  46 

25 

/> 

2.59 

3 

» ... 

2.50 

21 

» 

2.  15 

8 

» . . 

2.  25 

26 

» . • 

2.56 

4 

» ... 

2.52 

22 

» . . 

2 14 

9 

» . . 

2. 19 

27 

» . . 

2.59 

5 

» ... 

2.56 

23 

» . . 

2.14 

10 

» . . 

2. 17 

28 

» . . 

2.  59 

6 

» 

2.56 

24 

» . . 

2. 16 

11 

» . . 

2. 14 

29 

» . . 

2.59 

7 

» ... 

2.56 

25 

» . . 

2 18 

12 

» - . 

2.11 

30 

» . . 

2.59 

8 

» ... 

2.51 

26 

» . . 

2.21 

13 

» . . 

2.  58 

1 

.ottobre  . . 

2. 45 

9 

» ... 

2.40 

27 

» . , 

2.21 

14 

» . . 

2.68 

Voi.  IV. 
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stato deile  altezze  segnate  dal  pelo  d'acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  iemale  1893-1894  (ottobre-marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

A'tezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre  1903  . 

2.45 

27 

ottobre  . . 

2.75 

22 

novembre  . 

2.74 

18  dicembre.  . 

2.64 

2 

» 

2.  56 

28 

» . . 

2.75 

23 

» . . 

2. 73 

19 

» . . 

2.61 

3 

» 

2.57 

29 

» . . 

2.75 

24 

» . . 

2.  72 

20 

» . . 

2.62 

4 

» 

2.58 

30 

» . . 

2.  75 

25 

» . . 

2.72 

21 

» . . 

2.65 

5 

» 

2.58 

31 

» . . 

2.76 

26 

» • . 

2.  71 

22 

» . . 

2.61 

6 

» 

2.59 

1 

novembre  . 

2.  76 

27 

y>  . . 

2. 69 

23 

» . . 

2.59 

7 

» 

2.58 

2 

» . . 

2.  76 

28 

» . . 

2.68 

24 

» ... 

2.60 

8 

» 

2.57 

3 

» . . 

2.76 

29 

» . , 

2.  68 

25 

» . . 

2.57 

9 

» 

2.56 

4 

» . . 

2. 76 

30 

» . . 

2.  73 

26 

» . . 

2.55 

IO 

» 

2.54 

5 

» . . 

2.76 

1 

dicembre.  . 

2.  76 

27 

» . . 

2.55 

11 

» 

2.  53 

6 

» . . 

2.  76 

2 

» . . 

2.80 

28 

» . . 

2.  53 

12 

» 

2 52 

7 

» . . 

2.  76 

3 

» . . 

2.78 

29 

» . . 

2.51 

13 

» 

2.50 

8 

» . . 

2.76 

4 

» . . 

2.76 

30 

» . . 

2.50 

14 

» 

2.54 

9 

» . . 

2.  76 

5 

» . . 

2.  72 

31 

» . . 

2.  44 

15 

» 

• 2.55 

10 

» . . 

2.81 

6 

» . . 

2.  72 

1 

gennaio  1904 

2.  38 

16 

» 

2.55 

11 

» . . 

2. 86 

7 

» . . 

2.  78 

2 

» 

2.  36 

17 

» 

2.  55 

12 

» . . 

2.86 

8 

» . . 

2.68 

3 

» 

2.  36 

18 

» 

2.55 

13 

» . . 

2.86 

9 

'>  . . 

2 65 

4 

» 

2.  36 

19 

» 

2.61 

14 

» . . 

2.83 

10 

» 

2 65 

5 

» 

2.  36 

20 

» 

2.65 

15 

» . . 

2.  82 

11 

» . . 

2.61 

6 

)) 

2.  34 

21 

» 

2.75 

16 

» . . 

2.81 

12 

» . . 

2. 69 

7 

» 

2.  34 

22 

» 

2.76 

17 

» . . 

2.  80 

13 

» . . 

2.80 

8 

» 

2.  34 

23 

» 

2.75 

18 

» . . 

2. 85 

14 

» . . 

2.75 

9 

» 

2.  35 

24 

» 

2.75  I 

19 

2.  86 

15 

» . . 

2.71 

10 

» 

2 37 

25 

» 

2.75  ' 

20 

» . . 

2.76 

16 

» 

2.68 

11 

» 

2.  39 

26 

» 

2.7, 

21 

» . . 

2.  75 

17 

» . . 

2.68 

12 

» 

2 39 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . . 

2.39 

2 febbraio  . . 

2.  45 

22 

febbraio  . . 

2.48 

14 

marzo  . . 

asciutto 

11 

» ... 

2.33 

3 

» . . 

2.42 

23 

» 

2 46 

15 

» 

» 

15 

» ... 

2.30 

4 

4) 

2.41 

24 

» . . 

2.45 

16 

» ... 

» 

16 

» ... 

2.30 

5 

» . . 

2.41 

25 

» . . 

2.44 

17 

» . . 

» 

17 

» ... 

2.  30 

6 

» . . 

2.41 

26 

» . . 

2.45 

18 

» ... 

» 

18 

%>  ... 

2.31 

7 

» . . 

2 44 

27 

» . . 

2.  45 

19 

» ... 

» 

19 

» ... 

2.  38 

8 

» . . 

2.44 

28 

» • . 

2.45 

20 

» . . 

» 

20 

» ... 

2.39 

9 

» . . 

2.  44 

1 

marzo  . . 

2.45 

21 

» ... 

» 

21 

» . . 

2.39 

10 

» . . 

2. 49 

2 

» . . 

2.45 

22 

» 

» 

22 

» ... 

2.30 

11 

2.53 

3 

» . . 

asciutto 

23 

» ... 

» 

23 

» . . 

2.39 

12 

» . . 

2.  68 

4 

» . . 

» 

24 

» ... 

» 

24 

» ... 

2.42 

13 

>>  . . 

2.  70 

5 

» . . 

» 

25 

» . . 

» 

25 

» ... 

2.46 

14 

» . . 

2.80 

6 

» 

» 

26 

» ... 

» 

26 

» ... 

2.  50 

15 

. » . . 

2.  70 

7 

» . - 

» 

27 

» ... 

» 

27 

» ... 

2.50 

16 

» . . 

2.65 

8 

» . . 

» 

28 

» . . 

» 

28 

» ... 

2.51 

17 

» . . 

2.  59 

9 

» . . 

» 

29 

» ... 

» 

29 

> ... 

2.  50 

18 

» . . 

2 60 

10 

» . . 

» 

30 

» ... 

» 

30 

» 

2.  50 

19 

» . . 

2.61 

11 

» . . 

» 

31 

» ... 

» 

31 

» ... 

2.  48 

20 

» . . 

2.  55 

12 

» . . 

» 

1 febbraio  . 

2.  45 

21 

» 

2.50 

13 

» . . 

» 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 

27 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’ idrometro  Poasso 
• nella  stagione  irrigua  estiva  1894  (aprile-settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

% 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

aprile 

asciutto 

28  aprile  . 

3. 17 

24 

maggio  . . 

2.93 

19  giugno  . 

i 

. i 

2.  » 

» 

1.  » 

29 

» 

3.17 

25 

» . . 

2.  80 

20 

» 

2.  09 

» 

1.80 

30 

» 

3.  12 

26 

» . . 

2.  80 

21 

» 

2. 11 

» 

1.79 

1 

maggio 

3.  » 

2 r 

» . . 

2.83 

22 

» 

2.  26 

» 

1.74 

2 

» 

• • 

3. 10 

28 

» . . 

2 75 

23 

» 

2.  26 

» 

1.72 

3 

» 

3.  17 

29 

» . . 

2.  70 

24 

» 

2.26 

» 

1.67 

4 

» 

3.17 

30 

» . . 

2.66 

25 

» 

2.36 

» 

1.68 

5 

» 

3. 17 

31 

» . . 

2.64 

26 

» 

2. 41 

» 

1.68 

6 

» 

3. 17 

1 

giugno  . . . 

2. 64 

27 

» 

2.44 

» 

1.63 

7 

» 

3. 17 

2 

» ... 

2.64 

28 

» 

2.84 

» 

1.59 

8 

» 

3.  17 

3 

» ... 

2.66 

29 

y> 

2.82 

» 

1.55 

9 

» 

3.17 

4 

» ... 

2.66 

30 

» 

2.82 

» 

1.55 

10 

» 

3. 17 

5 

» ... 

2.70 

1 luglio  . 

2.82 

» 

1 52 

11 

» 

3.  17 

6 

» ... 

2.  70 

2 

» 

2.72 

» 

1.56 

12 

» 

3.17 

7 

» ... 

2.70 

3 

2.60 

» 

2.  29 

13 

» 

3.17 

8 

» ... 

2.70 

4 

» 

2.55 

» 

2.89 

14 

» 

3.  15 

9 

» ... 

2. 58 

5 

» 

2.58 

» 

3.06 

15 

» 

3. 05 

10 

» ... 

2.  44 

6 

» 

2.  48 

» 

3.05 

16 

» 

2.90 

11 

» ... 

2.40 

7 

» 

2.45 

» 

3.04 

17 

» 

2.88 

12 

» ... 

2 25 

8 

» 

2 43 

» 

3.  03 

18 

» 

2. 90 

13 

» ... 

2. 12 

9 

» 

2 60 

» 

2.  75 

19 

» 

3.  05 

14 

» ... 

2. 10 

10 

» 

2 55 

» 

3. 10 

20 

» 

3.02 

15 

» ... 

2. 06 

11 

» 

2.  83 

» 

3.05 

21 

» 

3.  » 

16 

» ... 

2.  08 

12 

» 

2.82 

» 

3.  » 

22 

» 

• . 

2.96 

17 

» ... 

2.04 

13 

» 

2.78 

» 

2.  92 

23 

» 

2.95 

18 

» ... 

2.  » 

14 

>> 

2.61 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

O 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

15 

luglio  .... 

2.70 

4 

agosto  . 

2.01 

24 

agosto  . . . 

1.79 

13  settembre  . 

1.65 

16 

» .... 

2.  50 

5 

» 

1.98 

25 

» ... 

1.83 

14 

» 

1.  67 

17 

» ... 

2.  36 

6 

» 

1.97 

26 

» ... 

1.84 

15 

1.71 

18 

» .... 

2.  26 

7- 

» 

1.  92 

27 

» ... 

1.84 

16 

» 

1.75 

19 

» .... 

2.20 

8 

» 

2. 15 

28 

» ... 

1.84 

17 

» 

1.96 

20 

» ... 

2.10 

9 

» 

2.  06 

29 

» ... 

1.85 

18 

» 

1.96 

21 

» .... 

2.  » 

10 

» 

2.05 

30 

» ... 

1.  83 

19 

» 

1.93 

22 

» .... 

1.95 

11 

» 

2.03 

31 

» ... 

1.82 

20 

» 

1.90 

23 

» .... 

1.95 

12 

» 

2. 11 

1 

settembre 

1.79 

21 

» 

1.87 

24 

» ... 

1.95 

13 

» 

2.03 

2 

» 

1.78 

22 

» 

1.90 

25 

» .... 

1.97 

14 

» 

1.91 

3 

» 

1.78 

23 

» 

1.98 

26 

> .... 

2.  » 

15 

» 

1.88 

4 

» 

1.86 

24 

» 

1.95 

27 

» .... 

1.98 

16 

» 

2. 05 

5 

>> 

1.0 

25 

» 

1.95 

28 

» .... 

1.90 

17 

» 

2.04 

6 

» 

1.74 

26 

» 

1.98 

29 

» .... 

1.86 

18 

» . 

• • 

1.98 

7 

» 

1.70 

27 

» 

1.96 

30 

» .... 

1.96 

19 

» 

• • 

1.94 

8 

» 

1.65 

28 

» 

1.95 

31 

» .... 

1.95 

20 

» 

1.82 

9 

» 

1.64 

29 

» 

1.94 

1 

agosto  .... 

1.88 

21 

» 

1 81 

10 

» 

1.66 

30 

» 

2.  20 

2 

» .... 

1.90 

22 

» 

1.80 

11 

» 

1.66 

3 

» .... 

2.06 

1 

23 

» 

1.80 

12 

» 

1.67 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  del  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1894-95  (ottobre-marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre 

2.39 

27 

ottobre 

2.  63 

22 

novembre.  . 

2.  56 

18 

dicembre  . . 

2.44 

2 

» 

2.28 

28 

» 

2.60 

23 

» . . 

2.58 

19 

» . . 

2.43 

3 

» 

2.55 

29 

» 

2.  62 

24 

>>  . . 

2.  55 

20 

» ... 

2.  42 

4 

» 

2.55 

30 

» 

2 52 

25 

» • . 

2.55 

21 

» . • 

2.  42 

5 

» 

2.55 

31 

» 

2.53 

26 

» . . 

2. 52 

22 

» . . 

2.  41 

6 

» 

2.  55 

1 

novembre. 

2.51 

27 

» . . 

2.59 

23 

» . . 

2.45 

7 

» 

2.55 

2 

» 

2.50 

28 

» . . 

2. 60 

24 

» . . 

2.45 

8 

» 

2.54 

3 

» 

2.49 

29 

» . . 

2.  66 

25 

» . . 

2 38 

9 

1* 

2.65 

4 

» 

2.50 

30 

» . . 

2.76 

26 

» - . 

2.30 

10 

» 

2.  55 

5 

» 

2.46 

1 

dicembre.  . 

2.  73 

27 

» • . 

2.35 

11 

» 

2.54 

6 

» 

2.45 

2 

» . . 

2.  73 

28 

» . . 

2.  35 

12 

» 

2.53 

7 

» 

2.45 

3 

» . . 

2.  69 

29 

» . . 

2.  32 

13 

» 

2.52 

8 

» 

2.  44 

4 

» . . 

2.  66 

30 

» . . 

2.30 

14 

» 

2.50 

9 

» 

2 43 

5 

» . . 

2.64 

31 

» . . 

2. 23 

15 

» 

2 49 

10 

» 

2.  41 

6 

» . . 

2.63 

1 

gennaio  1905 

2.  22 

16 

» 

2.50 

11 

» 

2.40 

7 

» . - 

2 62 

2 

» 

2.18 

17 

» 

2.50 

12 

» 

2.40 

8 

» . . 

2.60 

3 

» 

2.17 

18 

» 

2.46 

13 

» . 

2.  42 

9 

» . . 

2.57 

4 

» 

2.  17 

19 

» 

2.62 

14 

» 

2.46 

10 

» . . 

2.50 

5 

» 

2.17 

20 

» 

2.60 

15 

» 

2.46 

11 

» . . 

2.51 

6 

»• 

2. 16 

21 

» 

2.60 

16 

» 

2. 55 

12 

» . . 

2 48 

7 

» 

2.16 

22 

» 

2.59 

17 

» 

2. 55 

13 

» . . 

2.  46 

8 

» 

2.13 

23 

» 

2.53 

18 

» 

2.  53 

14 

» . . 

2. 46 

0 

» 

2.18 

24 

» 

2.50 

19 

» 

2.52 

15 

» . . 

2.46 

10 

» 

2.20 

25 

» 

. 

2.  51 

20 

') 

2.52 

16 

» . . 

2.  45 

11 

» 

2.  23 

26 

» 

• 

2 51 

21 

» 

2.  52 

17 

» . . 

2.46 

12 

» 

2.18 

— 55  — 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . . . 

2.  18 

2 febbraio. 

2.12 

22  febbraio. 

2. 05 

14 

marzo  . . . 

2.  45 

14 

» 

2.18 

3 

» 

2.12 

23 

» 

2.06 

15 

» ... 

2.52 

15 

» 

2.18 

4 

» 

2.16 

24 

» 

2.  08 

16 

» ... 

1.05 

1G 

» 

2.20 

5 

» 

2.11 

25 

» 

2.08 

17 

» ... 

asciutto 

17 

» 

2.25 

6 

» 

2.13 

26 

» 

2.08 

18 

» ... 

» 

18 

» 

2.30 

7 

» 

2.  12 

27 

» 

2.  08 

19 

» ... 

» 

19 

» 

2 30 

8 

» 

2 12 

28 

» 

2.10 

20 

y>  ... 

» 

20 

» 

2.25 

9 

» 

2.12 

1 

marzo  . 

2.10 

21 

» ... 

» 

21 

» 

2 36 

10 

» 

2.12 

2 

» 

2. 12 

22 

» ... 

» 

22 

» 

2.33 

11 

» 

2. 12 

3 

» 

2. 14 

23 

» ... 

>> 

23 

» 

2.  34 

12 

» 

2. 12 

4 

» 

2.16 

24 

» ... 

» 

24 

» 

2.32 

13 

» 

2. 12 

5 

» 

2.  15 

25 

» ... 

» 

25 

» 

2.31 

14 

» . . 

2.11 

6 

» 

2. 14 

26 

» ... 

» 

96 

» 

2.28 

15 

» 

2.10 

7 

» 

2.13 

27 

» ... 

» 

27 

» 

2.26 

16 

» 

2.09 

8 

» 

2.14 

28 

» . . . 

» 

23 

» 

2. 15 

17 

» 

2.08 

9 

» 

2.14 

29 

» ... 

» 

29 

» 

2.16 

18 

» 

2.06 

10 

» 

2. 25 

30 

» ... 

» 

30 

» 

2.15 

19 

» 

2.06 

11 

» 

2.  30 

31 

» ... 

» 

31 

» 

2.11 

20 

» 

2.  05 

12 

» 

• 

2 39 

1 

febbraio.  . . 

2.12 

21 

» 

• • 

2.  05 

13 

» 

• 

2.40 

5(5 


Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all'idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1895  (aprile-settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

15 

aprile  . 

2.  40 

11 

maggio  . . . 

3.01 

6 

giugno 

2.85 

2 luglio 

3.06 

16 

» 

2.45 

12 

» ... 

3.  » 

7 

» 

2 80 

3 

3.02 

17 

» 

2.85 

13 

» ... 

2.96 

8 

» 

2. 99 

4 

» 

2.96 

18 

» 

2. 90 

14 

» ... 

2.95 

9 

» 

3 06 

5 

» 

2.86 

19 

» 

3.10 

15 

» ... 

2 94 

10 

» 

3.  or 

6 

» 

2.80 

20 

» 

3 14 

16 

» ... 

2.91 

11 

» 

3.  06 

7 

» 

2.  75 

21 

» 

3. 10 

17 

» ... 

2.94 

12 

» 

3.06 

8 

» 

2. 76 

22 

» 

3.11 

18 

2. 95 

13 

>> 

3.02 

9 

» 

2.  78 

23 

» 

3.  11 

19 

» ... 

2.95 

14 

» 

3.03 

10 

» 

2.71 

24 

» 

3. 11 

20 

» ... 

2.  96 

15 

» 

3.03 

11 

» 

2.69 

25 

» 

3.  11 

21 

» ... 

3.  » 

16 

» 

3.03 

12 

» 

2.66 

26 

» 

3.11 

22 

» ... 

3.10 

17 

» 

3 03 

13 

- 

2.63 

27 

y> 

3.10 

23 

» ... 

3.11 

18 

» 

3.04 

14 

» 

2.60 

28 

» 

3.  10 

24 

» 

3.10 

19 

» 

. 3 04 

15 

» 

2.52 

29 

» 

3.10 

25 

» ... 

3.06 

20 

» 

3.  » 

16 

» 

2.49 

30 

» 

3.10 

26 

» . . 

3. 10 

21 

» 

3. 01 

17 

» 

2.50 

1 

maggio 

3.  16 

27 

» ... 

3.10 

22 

» 

3.03 

18 

> 

2.62 

2 

» 

3. 16 

28 

» ... 

3.10 

23 

» 

3.04 

19 

» 

2.62 

3 

» 

3.16 

29 

» ... 

3.06 

24 

» 

3.03 

20 

» 

2. 52 

4 

» 

3.10 

30 

» . . 

3.  07 

25 

» 

3.02 

21 

» 

2.  40 

5 

» 

2.91 

31 

» ... 

3.  07 

26 

» 

3.04 

22 

» 

2.35 

6 

» 

2. 92 

1 

giugno  . . . 

3.08 

27 

» 

3.05 

23 

» 

2.32 

7 

» 

3.00 

2 

» ... 

3. 10 

28 

» 

3.06 

24 

» 

2.24 

8 

» 

2.  93 

3 

» ... 

3.10 

29 

» 

3.06 

25 

» 

2.20 

9 

» 

. 

. • 

3.  » 

4 

» ... 

3.  » 

30 

» 

. 

• 

3.06 

26 

» 

2.21 

10 

» 

• 

3. 02 

5 

» ... 

3.05 

1 

luglio 

3.06 

27 

» 

• 

• • 

2.  32 

— 57  — 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

28 

luglio  . . . 

2.30 

13  agosto  . . . 

2.21 

29  agosto  . . . 

2. 04 

14  settembre.  . 

2.08 

29 

» ... 

2.  30 

14 

» ... 

2.21 

30 

» ... 

2.  04 

15 

» . . 

2 05 

30 

» ... 

2.  48 

15 

» ... 

2. 16 

31 

» ... 

2.04 

16 

» . . 

2.03 

31 

» ... 

2.40 

16 

» ... 

2.  12 

1 

settembre.  . 

1.97 

17 

» . . 

2.06 

1 

agosto  . . . 

2.  54 

17 

» ... 

2.10 

2 

» . 

2.01 

18 

» . . 

2. 09 

2 

')  ... 

2.51 

18 

» ... 

2 03 

3 

» . . 

2.04 

19 

» . . 

2.08 

3 

» ... 

2.51 

19 

» ... 

2.07 

4 

» . . 

2.05 

20 

» . . 

2.06 

4 

» ... 

2.  53 

20 

» . . , 

2.  06 

5 

» . . 

2.01 

21 

» . . 

2.06 

5 

» ... 

2 50 

21 

» ... 

2.  06 

6 

» . . 

2.02 

22 

» . . 

2.  06 

6 

» ... 

2 41 

22 

» ... 

2.05 

7 

» . . 

2 01 

23 

» . . 

2.  10 

7 

» ... 

2.33 

23 

» ... 

2 02 

8 

» . . 

2.03 

24 

» • • 

2.12 

» 

8 

» ... 

2.25 

24 

» ... 

2.01 

9 

» . . 

2.  » 

25 

» . . 

2. 14 

9 

» 

2.15 

25 

» ... 

2 01 

10 

» • . 

2.  » 

26 

» . • 

2 10 

10 

» ... 

2. 13 

26 

» ... 

2.01 

11 

» . . 

2 03 

27 

» . . 

2.  09 

11 

» ... 

2.09 

27 

» ... 

2 01 

12 

1>  . . 

2.  16 

28 

» . . 

2.09 

12 

» ... 

2.12 

28 

» ... 

2.01 

13 

» . . 

2.11 

29 

» . . 

2.09 

58 


Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all'Idrometro  ponte  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1895-96  (ottobre-marzo) 


Data 


Altezze 

metri 


Data 


1 ottobre  1905 

2 » 

3 » 

4 » 

5 » 

6 » 

7 » 

8 » 

9 » 

10  » 

11  » 

12  » 

13  » 

14  » 

15  » 

10  » 

17  » 

18  » 

19  » 

20  » 

21  » 

22  » 

23  » 

24  » 

25  » 

26  » 


2.  14 
2 20 

2.32 
2. 35 
2.  35 
2. 35 

2.33 
2.  36 
2.56 
2.56 
2 30 

2.56 
2.  58 
2 58 
2 58 
2 57 
2 56 
2 56 
2.  55 

2.57 
2.50 
2.59 
2 58 
2.59 
2.  59 
2.59 


27  ottobre 

28  » 

29  » 

30  » 

31  » 

1 novembre 

2 » 

3 » 

4 » 

5 » 

6 » 

7 » 

8 » 

9 » 

10  » 

11  » 

12  » 

13  » 

14  » 

15  » 

16  » 

17  » 

18  » 

19  » 

20  » 

21  » 


Altezze 

metri 

i 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

2.  59 

22  novembre.  . 

2.55 

18  dicembre  . . 

2 76 

2.56 

23  » 

2.67 

19  » 

2.83 

2 58 

24  » 

2.  68 

20  » 

2.85 

2.58 

25  » . . 

2.68 

21  » 

2.57 

2.58 

26  » . . 

2 69 

22  » 

2.  56 

2.  59 

27  » 

2. 72 

23  » 

2.72 

2 59 

28  » 

2.72 

24  » 

2.  82 

2.  62 

29  » 

2.  72 

25  » 

2.83 

2.66 

30  » 

2.72 

26  » . . 

2.85 

2.65 

1 dicembre  . . 

2. 72 

27  » 

2.  87 

2.65 

2 » 

2.77 

28  » 

2.88 

2.65 

3 » 

2.79 

29  » . . 

2.88 

2.65 

4 » 

2.79 

30  » 

2.90 

2.  66 

5 » . . 

2.  80 

31  » 

2.  90 

2 66 

6 » . . 

2.  79 

1 genn. 1906.  . 

2 81 

2.65 

7 » 

2.80 

2 » 

2.82 

2 61 

8 » 

2.  81 

3 » 

2.82 

2.65 

9 » 

2.80 

4 » 

2.82 

2.66 

10  » 

2.  78 

5 » 

2.  82 

2.  66 

11  » 

2.  78 

6 » 

2.75 

2.66 

12  » 

2.77 

7 » 

2.73 

2.67 

13  » 

2.79 

8 '> 

2.71 

2.68 

14  » . . 

2.81 

9 » 

2.69 

2.69 

15  » . . 

2.79 

10  » 

2.65 

2.  66 

16  » . . 

2.  76 

11  » 

2.59 

2.56 

17  » . . 

2. 75 

12  » . . 

2.  60 

5!)  — 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

AltCZZf 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

genn.  1906. 

2.64 

2 

febbraio 

2.  50 

22 

febbrai1-.  . 

. 

2.39 

13 

marzo  ' . . 

asciutto 

14 

» 

2.  64 

3 

» 

2.49 

23 

» 

2 38 

14 

V>  ... 

» 

15 

» 

2. 63 

4 

» 

2.49 

24 

>>  . . 

2.  35 

15 

» ... 

» 

16 

» 

2.  62 

5 

» 

2.49 

25 

» . • 

2.39 

16 

» ... 

» 

17 

» 

2.61 

6 

» 

2.46 

26 

y> 

2.  45 

17 

» ... 

» 

18 

» 

2.61 

7 

» 

2.46 

27 

» . . 

2.45 

18 

» , . . 

» 

19 

» 

2.60 

8 

» 

2.  47 

28 

» . . 

2.45 

19 

» ... 

» 

20 

» 

2 59 

9 

» 

2.  50 

1 

marzo  . . 

2.  44 

20 

» ... 

» 

21 

» 

2.  59 

10 

» 

2.44 

2 

» . . 

2.43 

21 

» ... 

» 

22 

» 

2.  59 

11 

» 

2.  44 

3 

» . . 

2.43 

22 

» ... 

» 

23 

» 

2.  57 

12 

» 

2.44 

4 

» . . 

1.20 

23 

» . . 

» 

24 

» 

2.56 

13 

» 

2.43 

5 

>>  . . 

asciutto 

24 

» ... 

» 

25 

» 

2.54 

14 

» 

2.43 

6 

» . . 

7> 

25 

» ... 

» 

26 

» 

2.52 

15 

» 

2.  42 

7 

» . . 

» 

26 

» ... 

3> 

27 

» 

2.51 

16 

» 

2 41 

8 

» . . 

» 

27 

» ... 

» 

28 

» 

2.52 

17 

» 

2.41 

9 

» 

» 

28 

» ... 

» 

29 

» 

2. 50 

18 

» 

2.40 

10 

» . . 

» 

29 

y>  ... 

» 

30 

» 

2.50 

19 

» 

2.39 

11 

» . . 

» 

30 

» ... 

» 

31 

» 

2.49 

20 

» 

2.  38 

12 

» . . 

» 

31 

» ... 

» 

1 

febbraio  . . 

2.  49 

21 

» 

2.37 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’  idrome.ro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1896  (aprile  settembre). 


Altezze 

Altezze 

Altezze 

Data 

Data 

metri 

metri 

metri 

Data 


Altezze 

metri 


6 aprile  . . . 

7 »... 

8 » . . 

9 »... 

10  » . . . 

11  » . . . 

12  » . . . 

13  » ... 

14  » . . . 

15  » ... 

16  » . . 

17'  » . . . 

18  » . . . 

19  » . . . 

20  » . . . 

21  » . . . 

22  » . . . 

23  » . . . 

24  » . . . 

25  » . . . 

26  » . . . 

27  » . . . 

28  » . . . 

29  » . . . 

30  » . . . 

1 maggio  . . 


2.30 
2.28 
2.27 
2 21 

2.21 

2.16 

12.11 

2.  13 
2.01 
1.97 


1.82 
1.76 
1.67 
1.65 
1.85 
2.73 
3.  » 
3.  » 
2.79 
2 68 
2.  65 
2.41 
2.26 
2 20 
2.32 


maggio 


3 » 

4 » 

5 » 

6 » 

7 » 

8 » 

9 » 

10  » 

11  » 

12  » 

13  » 

14  » 

15  » 

16  » 

17  » 

18  » 

19  » 

20  » 

21  » 

22  » 

23  » 

24  » 

25  » 

26  » 

27  » 


2.97 


28  maggio 


3 21 
3.  24 
3. 18 
3 27 
3.30 
3.30 
3 30 
3.30 
3 30 
3.30 
3 30 


29  » 

30  » 

31  » 

1 giugno 

2 » 

3 » 

4 » 

5 » 

6 » 

7 » 

8 » 


3.30 


9 » 


3 28 
3 25 
3.  14 
3 15 


10 

11 

12 

13 


» 


» 

» 


3 15 
3.  15 
3 16 
3. 10 
3.  10 
3.  15 
3.  20 
3 18 
3.  10 


14 

15 

16 

17 

18 


19 


20 

21 


22 


» 


» 

» 

» 


2.95 
2.  95 
2.95 
2 93 
2.93 
2 90 
2 89 

2.87 

2.88 
2 88 
2.86 
2.82 
2 60 
2.55 
2.55 
2.  55 
2 50 
2.54 
2.53 
2.  48 
2.36 
2.69 
2.75 
2.  72 
2.75 


24  » 

25  » 

26  » 

27  » 

28  » 

29  » 

30  » 

1 luglio. 

2 » 

3 » 

4 » 

5 » 

6 » 

7 » 

8 » 

9 » 

10  » 

11  » 

12  » 

13  » 

14  » 

15  » 

16  » 

17  » 

18  » 


2. 75 
2.75 
2.77 
2.77 
2.  77 
2.  77 
2.  77 
2.77 
2.79 
2. 84 
2.72 
2.60 
2.  54 
‘2.51 
2. 49 
2.49 
2.49 

2.45 

2.46 
2.  45 
2.45 
2.  59 
2.51 
2. 58 
2.  64 
2.  62 


— 61  — 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Dato 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

19 

uglio  .... 

2.52 

6 agosto.  . . . 

2.40 

24 

agosto  . . . 

2.31 

11 

settembre  . . 

2 62 

20 

» .... 

2.40 

7 

» .... 

2.69 

25 

».  . . 

2.  50 

12 

» . . 

2.57 

21 

» .... 

2.30 

8 

» .... 

2 63 

26 

» ... 

2.75 

13 

» . . 

2.  50 

22 

» ... 

2. 33 

9 

» .... 

2.66 

27 

» .... 

2.91 

14 

» . . 

2 41 

23 

» .... 

2.31 

10 

» .... 

2.50 

28 

» .... 

2.91 

15 

» . . 

2.42 

24 

» .... 

2.42 

11 

» .... 

2.53 

29 

».  . . 

2.91 

16 

» . . 

2 48 

25 

» .... 

2.29 

12 

» ... 

2.56 

30 

» .... 

2 91 

17 

» . . 

2 48 

26 

» .... 

2 21 

13 

» . . 

2 41 

31 

» .... 

2 84 

18 

» . . 

2.45 

27 

» .... 

2.22 

14 

» .... 

2.  57 

1 

settembre  . . 

2.  84 

19 

» . . 

2.46 

28 

» .... 

2.40 

15 

» .... 

2.64 

2 

» • . 

2.  88 

20 

» . - 

2.52 

29 

» .... 

2.87 

16 

» .... 

2.81 

3 

» . • 

2.  88 

21 

» . . 

2.46 

30 

» .... 

2.79 

17 

» .... 

2.91 

4 

» . . 

2.80 

22 

» . . 

2.37 

31 

» .... 

2.75 

18 

» 

2.91 

5 

» . . 

2.79 

23 

» . . 

2.37 

1 

agosto  .... 

2.  75 

19 

» .... 

2 87 

6 

» . . 

2.  80 

24 

» 

2.37 

2 

» .... 

2.  59 

20 

» .... 

2.91 

7 

» . . 

2.  72 

25 

» . . 

2 38 

3 

» .... 

2. 46 

21 

» .... 

2 72 

8 

» . . 

2.68 

26 

» . . 

2.  52 

4 

» ... 

2.41 

22 

» .... 

2.65 

9 

» . . 

2.  76 

27 

» . . 

2.48 

5 

» .... 

2.34 

23 

» .... 

2.46 

10 

» . . 

2.  68 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  del  Canale  Cavour  all’  idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1896  97  (ottobre  marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre  1896  . 

2 62 

27 

ottobre  . . . 

2 30 

22 

novembre  . 

2 64 

18 

dicembre  . . 

2.  85 

2 

» ... 

2.65 

28 

» ... 

2.38 

23 

» 

2.69 

19 

» . . 

2.  85 

a 

» ... 

2.60 

29 

» ... 

2 48 

24 

» 

2.68 

20 

» . . 

2.  90 

4 

» ... 

2.  60 

30 

» ... 

3.38 

25 

» 

2.69 

21 

* . . 

2.91 

5 

» ... 

2.58 

31 

» ... 

2.  36 

26 

» 

2.  66 

22 

» 

2.  91 

6 

• » ... 

2.53 

1 

novembre  . 

2.  34 

27 

» 

2.66 

23 

» 

2.88 

7 

» ... 

2.51 

2 

» . . 

2 33 

28 

» 

2 65 

24 

» 

2.  88 

8 

» ... 

2.50 

3 

» . . 

2.  33 

29 

» 

2.64 

25 

» 

2.  87 

9 

» ... 

2.46 

4 

» . . 

2.40 

30 

» 

2.61 

26 

» 

2.  86 

10 

» ... 

2.40 

5 

» . . 

2.42 

1 

dicembre  . 

2.62 

27 

» 

2t  88 

11 

» ... 

2.  42 

6 

» 

2.43 

2 

» 

2.62 

28 

» . . 

2.91 

12 

» 

2. 42 

7 

» . . 

2. 44 

3 

» 

2. 69 

29 

» 

2.93 

13 

» ... 

2.31 

8 

» . . 

2.  45 

4 

» 

2.80 

30 

» . . 

2.91 

14 

» . . 

2 32 

9 

» . . 

2.  44 

5 

» 

2.80 

31 

» . . 

2 92 

15 

» ... 

2.  37 

10 

» . . 

2.45 

6 

» 

2.81 

1 

gennaio  . . 

2.92 

16 

» ... 

2.  34 

11 

» . . 

2.  55 

7 

•>> 

2.80 

2 

» . . 

2. 94 

17 

» ... 

2 28 

12 

» . . 

2.56 

8 

» 

2 79 

3 

» . . 

2. 98 

18 

» ... 

2. 18 

13 

» . . 

2.  63 

9 

» 

2.75 

4 

» . . 

2.98 

19 

» ... 

2.12 

14 

» . . 

2.63 

IO 

>> 

2. 79 

5 

» . . 

2. 98 

20 

» ... 

2.  48 

15 

» . . 

2 63 

11 

» 

2.  80 

6 

» • 

2.98 

21 

» ... 

2.  50 

16 

» , . 

2.61 

12 

» 

2.  79 

7 

» . . 

2.  98 

22 

» ... 

2.33 

17 

» . . 

2.59 

13 

» 

. 

2.75 

8 

» 

2.  99 

23 

» . . 

2.  42 

18 

» . . 

2.59 

14 

» 

2.75 

9 

» 

2.99 

24 

» . . 

2.41 

19 

» . • 

2.  59 

15 

» 

2.75 

10 

» . . 

2.  94 

25 

» ... 

2.40 

20 

» ■»  . 

2.  59 

16 

» 

. 

2.75 

11 

» . . 

2.97 

26 

» ... 

2.  25 

21 

» . • 

2.59 

17 

» 

2.71 

12 

» . . 

2.  67 
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Data 

Altezze 

metri 

1 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . 

2.68 

2 

febbraio 

• 

2.93 

22  febbraio.  . . 

2.95 

13 

marzo  , . . 

asciutto 

14 

» 

2.  93 

3 

» 

2.96 

23 

» . . 

2.92 

14 

» ... 

» 

15 

» 

2 92 

4 

» 

2.  96 

24 

» ... 

2.91 

15 

» . . 

» 

16 

» 

2.91 

5 

» 

2.97 

25 

» ... 

2.  43 

16 

» ... 

» 

17 

» 

2.87 

6 

» 

2.97 

26 

» ... 

2.  45 

17 

» ... 

V 

18 

» 

2.86 

7 

» 

2.97 

27 

» ... 

2.  30 

18 

» ... 

» 

19 

» 

2.93 

8 

» 

2.97 

28 

»... 

» 

19 

» ... 

» 

20 

» 

2.  91 

9 

» 

2.  97 

29 

» ... 

asciutto 

20 

» 

» 

21 

» 

2 91 

10 

» 

2.96 

1 

marzo  . . . 

» 

21 

» . . 

» 

22 

» 

2.91 

11 

» 

2.  96 

2 

» ... 

» 

22 

» ... 

1) 

23 

» 

2.91 

12 

» 

2.96 

3 

» . . 

» 

23 

» ... 

» 

24 

» 

2.91 

13 

» 

2.96 

4 

» ... 

» 

24 

» . . . 

» 

25 

» 

2. 91 

14 

» 

2.  97 

5 

» ... 

» 

25 

» ... 

» 

26 

>> 

2.90 

15 

» 

2.  97 

6 

» ... 

» 

26 

» ... 

» 

27 

» 

2.  95 

16 

» 

2.97 

7 

» ... 

» 

27 

» ... 

» 

28 

» 

2.96 

17 

» 

2.  96 

8 

» ... 

» 

28 

» ... 

» 

29 

» . 

2.96 

18 

» 

2.96 

9 

» ... 

» 

29 

» ... 

» 

30 

» 

2.96 

19 

» 

2.  96 

10 

» ... 

» 

30 

» ... 

» 

31 

» 

2.96 

20 

» 

2.96 

11 

» ... 

» 

31 

» ... 

y> 

1° 

febbraio  . 

2. 96 

21 

» 

2.  96 

12 

» ... 

» 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’  idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1897  (aprile-settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

aprile.  . 

2 20 

27 

aprile.  . . . 

2.87 

22 

mageitì  . 

3.01 

17  "giugno  . 

, 

2.88 

2 

» . . 

2.89 

28 

.... 

2.25 

23 

» • 

2.  98 

18  » 

2.  88 

3 

» . . 

2 90 

24 

» 

2.99 

19  ' » 

2. 88 

29 

» .... 

asciutto 

4 

» . . 

2.  90 

25 

» 

2.  99 

20  » 

2.89 

30 

» .... 

» 

5 

» . . 

3.03 

26 

» 

3.  » 

21  » 

2.97 

1 

maggio. 

» 

6 

» . . 

3.  10 

27 

» 

3.  » 

22  » 

2. 97 

2 

» ... 

» 

( 

» . . 

3 06 

28 

» 

2.  86 

23  » 

2.97 

8 

» . . 

3.06 

3 

» ... 

» 

29 

» 

2.84 

24  » 

2.99 

9 

» . . 

3 04 

4 

» ... 

» 

30 

» 

2.85 

25  » 

2.  99 

IO 

» . . 

3.04 

5 

» ... 

» 

31 

» 

2.86 

26  » 

2.99 

11 

» . . 

3.03 

6 

» . . 

» 

1° 

giugno  . 

2 86 

27  » 

2.  99 

12 

» . . 

2.95 

7 

» ... 

0.95 

2 

» 

2.86 

28  » 

2.99 

13 

» . . 

2.  90 

8 

» ... 

2.16 

3 

» 

2.86 

29  » 

2.99 

14 

» . . 

2.  82 

9 

» ... 

2. 18 

4 

1) 

2.86 

30  « 

2.  99 

15 

» . . 

2.80 

10 

» ... 

2.58 

5 

2.86 

1“  luglio.  . 

- 

3.  » 

16 

» 

2 95 

11 

» ... 

2.98 

6 

» 

2.86 

2 » 

3.  » 

17 

» . . 

2.  95 

12 

- . . . 

2. 99 

7 

» 

2.  86 

3 » . . 

3 » 

18 

» . . 

2.  95 

13 

» ... 

2.99 

8 

» 

2.86 

4 » . . 

3.  » 

19 

» . . 

2.95 

14 

» ... 

2.  99 

9 

» 

2.  86 

5 » . . 

3.  » 

20 

» . . 

2.95 

15 

» ... 

2. 99 

10 

» 

2.86 

6 » . . 

3.  » 

21 

» . . 

2 95 

16 

» ... 

3 01 

11 

» 

2.  86 

7 » . . 

3.  » 

22 

» . . 

2.  96 

17 

» ... 

2.  99 

12 

» 

2.86 

8 » . . 

3.  » 

23 

» . . 

2.  95 

18 

» ... 

3.02 

13 

» 

2.86 

9 » . . 

2.99 

24 

» . . 

2.  95 

19 

» ... 

3.02 

14 

» 

2.86 

10  » . . 

2.  99 

25 

» . . 

2.96 

20 

» • • . 

3.01 

15 

» 

2.86 

11  » . . 

3.  » 

26 

» • . 

2. 97 

21 

» ... 

3.01 

16 

» 

2.  87 

12  » . . 

3.  >> 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13  luglio  . . . 

3.  » 

2 

agosto  . . . 

2.  17 

22  agosto  . . 

. 

3 01 

11 

settembre.  . 

2.68 

14  » .... 

3.  » 

3 

» ... 

2. 19 

23  » . . 

3.09 

12 

» . . 

2.  84 

15  » .... 

3 » 

4 

» ... 

2.  23 

24  » . . 

3 09 

13 

» . . 

2 90 

16  •»  .... 

3.  » 

5 

» ... 

2.21 

25  » . . 

3.08 

14 

» . . 

3.  » 

17  » .... 

3.  » 

6 

» ... 

2.  32 

26  » . . 

3 04 

15 

» . . 

3.08 

18  » .... 

3.  » 

7 

» ... 

2 43 

27  ... 

2.92 

16 

» - . 

3 » 

19  » .... 

3 » 

8 

» ... 

2.60 

28  » . . 

2.  88 

17 

» . . 

3.08 

20  » .... 

3.  » 

9 

»... 

2:59 

29  » . . 

2.86 

18 

» * • 

2.  86 

21  » .... 

3.  » 

10 

» ... 

2.  46 

30  » . . 

2.91 

19 

» . . 

2.  85 

22  » .... 

2.98 

11 

» ... 

2.36 

31  » . . 

'2.78 

20 

» . . 

2.87 

23  » .... 

2 82 

12 

» ... 

2.33 

1 settembre. 

2.62 

21 

» . . 

2.7« 

24  » .... 

2.64 

13 

» ... 

2.34 

2 » 

2 57 

22 

» . . 

2.64 

25  » .... 

2.52 

14 

» ... 

2 79 

3 » 

3.  » 

23 

» . . 

2.56 

26  » .... 

2.  47 

15 

» ... 

2 58 

4 » 

2.92 

24 

» . . 

2. 54 

27  » .... 

2.54 

16 

» ... 

2.73 

5 » 

2 55 

25 

» . . 

2 46 

28  » .... 

2.55 

17 

» ... 

2.91 

6 » 

2.48 

26 

» . . 

2.  43 

29  » .... 

2.  46 

18 

» ... 

2.90 

7 » 

2.  46 

27 

» . . 

2.  31 

30  » .... 

2.36 

19 

» ... 

2.  82 

8 » 

2. 42 

28 

» 

2.  3( 

31  » .... 

2.26 

20 

» ... 

3.  10 

9 » 

• 

2.42 

29 

» 

2.31 

1 agosto  . . . 

2.17 

21 

» ... 

3.08 

10  » 

2.  43 

30 

» , . 

2.  2( 

Voi.  IV.  - 5. 


Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Ca<ro  ir  all’  idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1897-98  (ottobre-marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobrel897.  . 

2.56 

27 

ottobre.  . 

2.91 

22  novembre  . 

. 

3.  » 

18  dicembre 

. 

3.08 

2 

» .... 

2.95 

28 

» . . 

3.  » 

23 

» 

3.  01 

19 

» 

3.08 

3 

2 85 

29 

» . . 

3.  » 

24 

» 

3.01 

20 

» 

3. 08 

4 

» .... 

2.  83 

30 

» . . 

3.  » 

25 

» 

3.01 

21 

» 

3.08 

5 

» .... 

2.83 

31 

» . . 

3.  » 

26 

» 

. 

3.01 

22 

» 

3 08 

6 

» .... 

2.81 

1 

novembre . 

3.  » 

27 

» 

• 

3.05 

23 

» 

3.08 

7 

» .... 

2 82 

2 

» 

3.  » 

28 

» 

3. 08 

24 

» 

3.  08 

8 

» .... 

2.  66 

3 

» 

3.  » 

29 

» 

3.08 

25 

» 

3.08 

9 

» .... 

2.55 

4 

» 

3.  » 

30 

» 

3.  08 

26 

» 

3.08 

tu 

» .... 

asciutto 

5 

» 

3.  » 

1 

dicembre  . 

3.08 

27 

» 

3.08 

11 

» .... 

» 

6 

» 

3.  » 

2 

» 

3.08’ 

oc 

» 

3.  08 

12 

» .... 

» 

7 

» 

3.01 

3 

» 

3.08 

29 

» 

3.08 

13 

» .... 

» 

8 

» 

3 » 

4 

» 

3.08 

30 

» 

3.08 

14 

» .... 

» 

9 

» 

3.  », 

5 

» 

3.07 

3t 

» 

3.08 

15 

» .... 

» 

10 

» 

3.  » 

6 

» 

3.08 

1 

gennaio . 

3.08 

16 

» . . 

1.  10 

11 

» 

3.  » 

7 

» 

3.02 

| 

2 

» 

3.06 

17 

» .... 

1.90 

12 

» 

3.01 

8 

» 

3.  » 

i 

3 

» 

2.86 

18 

>)  ... 

2.  70 

13 

» 

3.01 

9 

» 

3.08  4 

i 1 

» 

2.94 

19 

» .... 

2.  83 

14 

» 

3. 01 

10 

» 

3.  06 

5 

» 

2.  94 

20 

» .... 

2.  90 

15 

» 

3.01 

11 

» 

( 

3.  06 

| 

6 

» 

3.  » 

21 

» .... 

2.93 

16 

» 

3.01 

12 

» 

3.04 

7 

» 

3.  » 

22 

» .... 

2.93 

17 

» 

3.01 

13 

» 

3. 05 

8 

» 

3. 05 

23 

» .... 

2.96 

18 

» 

3.01, 

14 

» 

3 06 

9 

» 

3.  03 

24 

» ... 

2.  69 

19 

» 

3.  » 

15 

» 

3.  08 

10 

» 

2.92 

25 

» .... 

2.  84 

20 

» 

3.01 

16 

» 

3.  95 

11 

» 

3.03 

26 

» .... 

2.88 

21 

» 

3.01 

17 

» 

3.06 

12 

» 

• 

3.03 
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Data 

Altezze 

metri 

\ 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  , . . 

3.03 

2 febbraio.  . . 

3.  06 

22  febbraio.  . . 

2.98 

14 

marzo  . . . 

» 

14 

» ... 

3.02 

3 

» ... 

3.05 

23 

» ... 

2.98 

15 

» ... 

» 

15 

» ... 

3. 02 

4 

» ... 

3.03 

24 

» ... 

3.  » 

16 

J>  ... 

» 

16 

» . . 

3.02 

5 

» ... 

3.05 

25 

» ... 

2.  99 

17 

» ... 

» 

17 

» ... 

3. 02 

6 

» ... 

3 04 

26 

» ... 

2.98 

18 

» ... 

» 

18 

» ... 

3.02 

7 

» ... 

3.  » 

27 

» ... 

asciutto 

19 

» ... 

1) 

19 

» .... 

3.02 

8 

» ... 

3.  06 

28 

» ... 

» 

20 

» . . 

» 

20 

» ... 

3 02 

9 

» ... 

3.  05 

1 

marzo  . . . 

» 

21 

» ... 

» 

21 

» ... 

3.  04 

10 

» ... 

3.05 

2 

» ... 

» 

22 

» ... 

» 

22 

» ... 

3 05 

11 

» ... 

3.05 

3 

» . . 

» 

23 

» ... 

23 

» ... 

3.  05 

12 

» ... 

3.05 

4 

» ... 

» 

24 

» ... 

» 

24 

» ... 

3.05 

13 

» ... 

3.  04 

5 

» ... 

» 

25 

» ... 

» 

25 

» ... 

3 05 

14 

» ... 

3.04 

6 

» ... 

» 

26 

» ... 

» 

26 

» ... 

3.  05 

15 

» ... 

3. 04 

7 

» ... 

» 

27 

» .-. 

» 

27 

» ... 

3.  05 

16 

» ... 

3.  02 

8 

» ... 

» 

28 

» ... 

» 

28 

» _ . . . 

3.05 

17 

» ... 

3. 02 

9 

» ... 

» 

29 

» ... 

» 

29 

» ... 

3.05 

18 

» ... 

2.  99 

10 

» ... 

» 

30 

» ... 

» 

30 

» ... 

3.  05 

19 

» ... 

2 99 

11 

» ... 

» 

31 

» ... 

» 

31 

» ... 

3 05 

20 

» ... 

2.98 

12 

» ... 

» 

1 

febbraio  . . . 

3.  05 

21 

» ... 

2.  97 

13 

» ... 

» 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

11 

15 

10 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d acqua  nel  canale  Cavour  all'Idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1898.  (aprile-settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

aprile  . 

asciutta 

27 

aprile  . . . 

3.03 

23 

mair^io  . . 

2 70 

18 

| 

giugno  . . 

2. 66 

» 

». 

28 

» ... 

3 02 

24 

» . . 

2.68 

19 

» . . 

2. 69 

» 

• • 

». 

29 

» ... 

3.05 

25 

» 

2.69 

2l) 

» . . 

2.69 

» 

». 

30 

» ... 

3.03 

26 

» . . 

2.65 

21 

».  . . 

2.72 

» 

0.  90 

1 

maggio  . . 

3.02 

27 

» . . 

2.65 

22 

» . . 

2.  72 

» 

2.96 

2 

» . . 

3.  03 

28 

» . . 

2.69 

23 

» . . 

2.70 

W 

3 17 

3 

» . . 

3.03 

29 

» 

2.  64 

24 

» . . 

2.72 

)> 

3.19 

4 

» . . 

3.02 

30 

» . . 

2.65 

25 

» . . 

2.70 

» 

3 19 

5 

» . . 

3.  02 

31 

» 

2. 67 

26 

» . . 

-2.71 

» 

3. 19 

6 

» . . 

3 02 

1 

giugno  . . 

2. 67 

27 

» . . 

2.69 

» 

3 19 

7 

» . . 

3.02 

2 

» . . 

2.67 

28 

» . . 

2.68 

» 

3 19 

8 

» . . 

3 02 

3 

» • 

2 66 

29 

» . . 

2.  62 

» 

3 14 

9 

» . . 

3.01 

4 

» . . 

2.67 

30 

» . . 

2.64 

» 

3.  14 

10 

» . . 

3.07 

5 

» . . 

2.60 

1 

luglio  . . 

2.65 

» 

3. 14 

11 

» . . 

3.  04 

6 

» . . 

2 53 

2 

» . . 

2.65 

» 

3.20 

12 

» • . 

3. 03 

7 

» . . 

2.61 

3 

» . . 

2. 65 

» 

3.11 

13 

» . . 

3.  03 

8 

» . . 

2 69 

4 

» . . 

2. 65 

» 

2.88 

14 

» . . 

3.03 

9 

» . . 

2.  72 

5 

» . . 

2.66 

» 

3 14 

15 

» . . 

3.03 

10 

» . . 

2.72 

6 

» . . 

2.66 

» 

3.  08 

16 

» . . 

2.75 

11 

» . . 

2.70 

7 

» . . 

2 66 

» 

3.07 

17 

» . . 

2.43 

12 

» . . 

2.71 

8 

» . . 

2.  66 

» 

3.07 

18 

» . . 

2.33 

13 

» . . 

2.71 

9 

» . . 

2. 66 

» 

3.06 

19 

» . . 

2. 86 

14 

» . . 

2.70 

10 

» . . 

2.63 

• 

» 

3.06 

20 

» . . 

2 77 

15 

» . . 

2.70 

11 

» . . 

2.68 

» 

3.03 

21 

» ..  . 

2. 74 

16 

» . . 

2.70 

12 

» . . 

2.71 

» 

• • 

3. 04 

22 

» . . 

2.  69 

17 

» . . 

2.69 

13 

>>  . . 

2.73 
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Altezze 

Altezze 

Altezze 

Altezze 

Data 

metri 

Data 

metri 

Data 

metri 

Data 

metri 

14 

luglio  . . 

2 68 

3 

agi'st  ■ 

2.  6? 

23 

agosto 

2 14 

12 

settembri  . . 

2.  14 

15 

» . . 

2.70 

4 

» . . 

2.  85 

24 

» . . 

2 39 

13 

» . . 

2.12 

16 

» . . 

2.61 

5 

» . . 

2.  75 

25 

» 

2.67 

14 

« 

2.08 

17 

» . . 

2.59 

6 

» 

2.61 

26 

» . - 

2.  70 

15 

» . . 

2. 09 

18 

» . . 

2.58 

7 

» 

2.46 

27 

» . . 

2.  72 

Iti 

» . . 

2. 11 

19 

» . . 

2.62 

8 

» . . 

2 50 

28 

» - . 

2.  71 

17 

» . . 

2 14 

20 

» . . 

2.  62 

9 

» . • 

2.61 

29 

» . . 

2 72 

18 

» . . 

2.  10 

21 

» . . 

2.69 

1' 

»> 

2.54 

30 

>>  . . 

2.  69 

19 

» . . 

2.  14 

22 

» . . 

2.69 

11 

» . . 

2.  39 

31 

» . . 

2.65 

20 

» . . 

2 12 

23 

» . . 

2.69 

12 

» 

2.  27 

1 

settembre.  . 

2.60 

21 

» . . 

2. 10 

24 

» . . 

2.76 

13 

» . . 

2.  19 

2 

» . . 

2.51 

22 

» . . 

2.  14 

25 

» . . 

2 76 

14 

» . . 

2. 11 

3 

» . . 

2.  43 

23 

» . . 

2.15 

26 

'>  . . 

2.70 

15 

» 

2. 12 

4 

» . . 

2.51 

24 

» . . 

2. 19 

27 

» . . 

2 71 

16 

» . . 

2. 17 

5 

» . . 

2.15 

25 

» . . 

2.16 

28 

» . . 

2.71 

17 

» . . 

2. 14 

6 

» . . 

2. 17 

26 

» . . 

2.23 

29 

» . . 

2.  80 

18 

» . . 

2.16 

7 

» 

2.  15 

27 

» . . 

2.  32 

30 

*> 

00 

19 

» . . 

2.11 

8 

» . . 

. 2 11 

28 

» . . 

2. 50 

31 

» . . 

2.73 

20 

» . • 

2 10 

9 

» . . 

2.09 

29 

» . . 

2.  65 

1 

agosto  . . 

2.69 

21 

» . . 

2.  09 

10 

» . . 

2.14 

30 

» . . 

2.65 

2 

» . . 

2 59 

22 

» . . 

2.08 

11 

» . . 

2. 10 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1898-1899.,  (ottobre-marzo). 


Altezze 

Altezze 

Altezze 

Altezze 

Data 

metri 

Data 

metri 

Data 

metri 

Data 

metri 

1 

ottobre 

1898  . 

2.  65 

27 

ottobre  . 

2.70 

22  novembre . 

3.04 

18 

dicembre  . . 

3 10 

2 

» 

• 

2.69 

28 

» 

2.  70 

23 

» 

3.04 

19 

. . 

3.10 

3 

» 

2.68 

29 

» 

2.  70 

24 

» 

3.05 

20 

» • . 

3.11 

4 

» 

2.61 

30 

» 

2. 70 

25 

» 

3.05 

21 

» . , 

3.11 

5 

» 

2.55 

31 

» 

2.  71' 

26 

» 

3.07 

22 

» . . 

3.11 

6 

» 

2.58 

1 

novembre . 

2.70 

27 

» 

3.08 

23 

» • . 

3.  12 

7 

» 

2.  55 

2 

» 

2.  70 

28 

» 

3. 05 

24 

» . . 

3.12 

8 

» 

2.  55 

3 

» 

2.84 

29 

» 

. 

3.04 

25 

» . . 

3 12 

9 

» 

2.53 

4 

» 

3 03 

30 

» 

3. 04 

26 

» . • 

3. 12 

10 

» 

2 44 

5 

» 

3.04 

1 

dicembre  . 

3.05 

27 

» . . 

3.13 

11 

» 

2. 44 

6 

» . 

3.08 

2 

» 

3.01 

28 

» . . 

3. 11 

12 

» 

2.  44 

7 

» 

3.  Il 

3 

» 

3.  ' 2 

29 

» . . 

3. 19 

13 

» 

2.44 

8 

» 

3.1" 

4 

» 

3.02 

30 

» • 

3.20 

14 

» 

2.  46 

9 

» 

3.06 

5 

» 

3.02 

31 

» . . 

3. 07 

15 

» 

2.  46 

10 

» 

3.07 

6 

» 

3.  02 

1 

gennaio  1899. 

3.  14 

16 

» 

2.46 

11 

» 

3.07 

7 

» 

3.  02 

2 

» 

3. 14 

17 

» 

2.  49 

12 

» 

3.  07 

8 

» 

3.02 

3 

» 

3.15 

18 

» 

2.48 

13 

» ' 

3.  07 

9 

» 

3.03 

4 

» 

3. 16 

19 

» 

2.45 

14 

» 

3.07 

10 

» 

3.04 

5 

» 

3.17 

20 

» 

2 48 

15 

» 

3.07 

11 

» 

3.05 

6 

» 

3. 17 

21 

» 

2.50 

16 

» 

3.07 

12 

» 

3.05 

7 

» 

3.  20 

22 

» 

2.  45 

17 

» 

3.  07 

13 

» 

3.06 

8 

» 

3.19 

23 

» 

2.  49 

18 

» 

3.  07 

14 

» 

3.07 

9 

» 

3.  19 

24 

» 

2.49 

19 

» 

3.07 

15 

» 

3. 05 

10 

» 

3.19 

25 

» 

2.60 

20 

» 

3.06 

16 

» 

3.  06 

11 

» 

3.22 

26 

» 

2.60 

21 

» 

3.  04 

17 

» 

3.06 

12 

» 

3.  22 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . . 

3. 19 

2 

febbraio  . . 

3 25 

22 

febbraio  . . 

3 09 

13 

marzo  . . 

asciutto 

14 

» 

3.  22 

3 

» . . 

3.25 

23 

» . . 

3.  11 

14 

» ... 

» 

15 

» . . 

3.22 

4 

» . . 

3.  23 

21 

» . . 

3.12 

15 

» ... 

» 

16 

» . . 

3.  23 

5 

» . . 

2 23 

25 

3 . . 

3.08 

16 

» ... 

» 

17 

» . . 

3.21 

6 

» 

3 18 

26 

» . . 

3. 10 

17 

» ... 

» 

18 

» . . 

3. 18 

7 

» , . 

3.20 

27 

» 

asciutto 

18 

» ... 

>> 

19 

» ... 

3 14 

8 

» 

3 19 

28 

» . . 

>) 

19 

» . . 

» 

20 

» . . 

3.  19 

9 

» . . 

3.  18 

29 

» . . 

» 

20 

» ... 

» 

21 

» . . 

3 21 

10 

» . . 

3.20 

1 

marzo  . . . 

» 

21 

» . . 

» 

22 

» . . 

3.22 

11 

» 

3.21 

2 

">)  . . 

» 

22 

» ... 

» 

23 

» . . 

3.18 

12 

» . . 

3 24 

3 

» ... 

» 

23 

» ... 

» 

24 

1)  . . 

3.18 

13 

» . . 

3.24 

4 

» ... 

» 

24 

» ... 

» 

25 

» . . 

3.  17 

1 1 

» . . 

3.23 

5 

V» 

» 

25 

» ... 

» 

26 

» . . 

3.17 

15 

» . . 

3.23 

6 

» ... 

» 

26 

))  ... 

» 

27 

» . . 

3 20 

16 

» . . 

3 21 

7 

» ... 

» 

27 

» ... 

» 

28 

» - . 

3 25 

17 

» . . 

3.21 

8 

» ... 

» 

28 

» ... 

» 

29 

' » . . 

3 25 

18 

✓ 

» . . 

3 20 

9 

>> 

» 

29 

» ... 

» 

30 

>)  . . 

3.  25 

19 

» . . 

3.  17 

10 

» . . 

» 

30 

» ... 

» 

31 

» . . 

3.  25 

20 

» . . 

3 10 

11 

» ... 

» 

31 

» ... 

» 

1 

febbraio  . . 

3 25 

21 

» . . 

3.  09 

12 

» . . 

» 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  acqua  nel  canale  Cavour  all’idrometro  Poasso  nella  stagione 

estiva  1899  (Aprile-Settembre). 


Data 

r 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

aprile 

. 

asciutto 

27 

aprile  . . . 

3. 24 

23 

maggio  . . 

3.(6 

18 

giugno. 

3 09 

2 

» 

• . 

» 

28 

» ... 

3 24 

24 

» ... 

3.06 

19 

» 

3.06 

3 

» 

» 

29 

» .... 

3.  24 

25 

» ... 

3. 07 

20 

» 

3.05 

4 

» 

» 

30 

» ... 

3.  24 

26 

» ... 

3. 06 

21 

» . 

3.  07 

5 

» 

» 

1 

maggio  . . 

3 21 

27 

» ... 

3.05 

22 

» 

3.05 

6 

» 

1.69 

2 

» ... 

3.05 

28 

» ... 

3.  05 

23 

» 

3.09 

7 

» 

2.  40 

3 

» ... 

2.86 

29 

» ... 

3.05 

24 

» 

3.  03 

8 

» 

2.  49 

4 

» ... 

2.82 

30 

» ... 

3.  06 

25 

» 

3 08 

9 

» 

2. 49 

5 

» ... 

2 78 

31 

» ... 

3.06 

26 

» 

3.00 

IO 

» 

2.39 

6 

))  ... 

2.82 

1 

giugno. 

3 06 

27 

» 

3.00 

11 

5» 

2.  39 

7 

» ... 

> 

2.69 

2 

» ... 

3. 06 

28 

» 

2.97 

12 

» 

2.36 

8 

» ... 

2. 64 

3 

» ... 

3.06 

29 

» 

2.  95 

13 

» 

2.31 

9 

» ... 

2.  65 

4 

» ... 

3. 06 

30 

» 

2.  95 

14 

» 

2. 40 

10 

» ... 

2. 65 

5 

» ... 

2 91 

1 

luglio  . 

3.  » 

15 

» 

2.60 

11 

» . . 

2.62 

6 

» ... 

2.83 

2 

» 

2.  99 

1(5 

» 

2.  69 

12 

» ... 

3. 06 

7 

» .. 

2.81 

3 

» 

2.  98 

17 

» 

2.72 

13 

» ... 

3.06 

8 

» . . '. 

2.80 

4 

» 

2. 99 

18 

» 

2.  65 

14 

» . . 

3.05 

9 

» ... 

2.94 

5 

» 

2 98 

19 

» 

2. 94 

15 

» ... 

3.05 

10 

» ... 

3.07 

6 

» 

3.  » 

20 

» 

2.  89 

16 

» ... 

3.02 

11 

» 

3.08 

7 

5> 

3.  » 

21 

» 

3.09 

17 

» ... 

3.  02 

12 

» ... 

3. 09 

8 

» 

2.99 

22 

» 

3.  19 

18 

» ... 

3.05 

13 

» ... 

3.09 

9 

» 

2. 99 

23 

» 

3.  19 

19 

» ... 

3.06 

14 

» ... 

3.08 

10 

» 

3.  » 

24 

» 

3. 24 

20 

» ... 

3.06 

15 

» ... 

3 10 

11 

» 

3.  » 

25 

» 

3.24 

21 

» ... 

3.  06 

16 

'>  . * . 

3.10 

• 12 

>' 

3.  » 

2(5 

» 

• 

3. 24 

22 

» ... 

3.06 

17 

» ... 

3.09 

13 

» 

3.  » 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

. metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

14 

luglio  . . . 

3.  » 

3 

agosto  . . 

3.01 

23 

agosto  . . 

2.52 

12 

settembre  . 

2.41 

15 

» .... 

3.  » 

4 

» ... 

3.  02 

24 

» ... 

2.47 

13 

» . . 

2.  39 

16 

» ... 

3.  » 

5 

» ... 

2.  92 

25 

» ... 

2.  50 

14 

» . . 

2.  32 

17 

» ... 

3.  » 

6 

» ... 

3.  » 

26 

» ... 

2.  42 

15 

» . . 

2.  28 

18 

» ... 

3.  » 

7 

» ... 

2. 95 

27 

» ... 

2.31 

16 

» . . 

2.  35 

19 

» ... 

3.  » 

8 

» ... 

3.08 

28 

» ... 

2.  25 

17 

» 

2.29 

20 

» ... 

3 » 

9 

» ... 

3.01 

29 

» ... 

2.42 

18 

» . . 

2 35 

21 

» ... 

3.  » 

10 

i » ... 

3.01 

30 

» ... 

2.  60 

19 

» . . 

2.36 

22 

* » ... 

2 97 

11 

» ... 

3.01 

31 

» ... 

2.62 

20 

» . . 

2.31 

23 

»... 

2.  86 

12 

» ... 

3.  » 

1 

settembre  . 

2 54 

21 

» . . 

2. 34 

24 

» ... 

2.  97 

13 

» ... 

2.90 

2 

» . . 

2. 46 

22 

fl  . . 

2 39 

25 

» ... 

3.  » 

14 

» ... 

2.  84 

3 

» . . 

2.40 

23 

» . . 

2.  47 

26 

» 

2.82 

15 

» ... 

2.  69 

4 

» . • 

2. 31 

24 

» . . 

2. 60 

27 

» ... 

2.71 

16 

» ... 

2. 67 

5 

» . . 

2.  35 

25 

» . . 

2.59 

28 

» ... 

2.  68 

17 

» . . . 

2. 76 

6 

» . . 

2.38 

26 

2.  56 

29 

» ... 

2.  66 

18 

» ... 

2.99 

7 

» . . 

2.31 

27 

» . . 

2.56 

30 

» ... 

2.63 

19 

» ... 

2.99 

8 

» 

2.31 

28 

» . . 

2. 62 

31 

» ... 

2 90 

20 

» ... 

2.68 

9 

» . . 

2.61 

29 

» 

2.  70 

1 

agosto  . . . 

3.  » 

21 

» ... 

2.62 

10 

» . . 

2.54 

30 

» . - 

2.  75 

2 

» ... 

3.01 

22 

» ... 

2.60 

11 

» . . 

2.  48 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  acqua  nel  canale  Cavour  all’ideomafro  di  Poasso 
nella  stagione  iemale  1899  1900  (Ottobre-Marzo) 


Altezze 

Altezze 

Altezze 

Altezze 

Data 

metri 

Data 

metri 

D<ìf  éi 

metri 

Data 

metri 

ottobre 

1899 

2 79 

27 

ottobre  . . 

2.  72 

22 

novembre  . 

2.  79 

18  dicembre.  . 

2.72 

» 

2. 79 

28 

» . . 

2.76 

23 

» 

2.79 

19 

» • 

2.69 

» 

2.80 

29 

» . . 

2.  76 

24 

» 

2 77 

20 

» 

2.66 

» 

2. 77 

30 

» . . 

2 76 

25 

» 

2.76 

21 

» 

2.  62 

>> 

2.77 

31 

» . . 

2.76 

26 

» 

2.75 

• 

22 

» 

2.63 

» 

2.  70 

1 

novembre  . 

2.77 

27 

» 

2 72 

23 

» 

2.61 

» 

2.72 

2 

» 

2.80 

28 

» 

2.  71 

24 

» 

2.59 

» 

2.  73 

3 

» 

2 80 

29 

• 

2.71 

25 

» 

2.  61 

» 

2.72 

4 

» 

2.82 

30 

)) 

2.  70 

26 

» 

2.  58 

» 

2.72 

5 

» 

2.80 

1 

dicembre  . 

2.  71 

27 

» 

2.56 

» 

2.  72 

6 

» 

2.  84 

2 

» 

2.  70 

28 

» 

2 60 

» 

2.  72 

7 

» 

2.92 

3 

» 

2.71 

29 

» 

2.57 

» 

2.  72 

8 

» 

2.92 

4 

» 

2.  70 

30 

» 

2.  64 

» 

2.  75 

9 

» 

2.  92 

5 

(( 

2.68 

31 

» 

2.58 

» 

asciutto 

10 

» 

2 90 

6 

» 

2 68 

1 gennaio  1900. 

2.61 

» 

» 

11 

» 

2.94 

7 

» 

2.  65 

2 

» . . 

2. 69 

» 

» 

12 

» 

2.91 

8 

» 

2 70 

3 

» . . 

2 80 

» 

'3 

» 

2.  89 

9 

» 

2 71 

4 

» . . 

2.  96 

» 

• • 

» 

14 

» 

2. 88 

10 

2.67 

5 

» . . 

3.04 

» 

» 

15 

» 

2.  86 

11 

» 

2.67 

6 

» . . 

2. 99 

» 

» 

16 

» 

2 84 

12 

» 

2.64 

7 

» . . 

2. 92 

» 

1.75 

17 

» 

2.82 

13 

» 

2 61 

8 

» . . 

2.89 

» 

2.64 

18 

» 

2.81 

14 

» 

2,  56 

9 

» . . 

2.87 

» 

2.66 

19 

» 

2.81 

15 

» 

2.  58 

10 

» . . 

2.  80 

» 

*.  . 

2.69 

20 

» 

2.80 

16 

» 

2.66 

11 

» . . 

2 74 

» 

2.69 

21 

» * 

2.76 

17 

') 

2.76 

12 

» . . 

2.  72 
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Data 

Altezze 

inetri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . . 

2.70 

2 febbraio  . . 

2.54 

22 

febbraio  . . 

2.87 

11 

marzo  . . . 

asciutto 

14 

» . . 

2.  65 

3 

» . . 

2.84 

23 

» . . 

2.  79 

15 

» ... 

» 

15 

» . . 

2.64 

4 

» . . 

2.  80 

24 

» . . 

2.  75 

16 

» ... 

» 

16 

» . . 

2. 63 

5 

» . . 

2.  93 

25 

» . . 

2.74 

17 

» ... 

» 

17 

» . . 

2.60 

6 

» . . 

3.  » 

26 

» . . 

2.  70 

18 

» ... 

» 

18 

» . . 

' 2.61 

7 

» . . 

3 05 

27 

» 

2.79 

19 

» ... 

» 

19 

» . . 

2.  63 

8 

» . . 

3.  05 

28 

» . . 

2.  87 

20 

» ... 

» 

20 

» . . 

2.59 

9 

» . . 

3.02 

1 

marzo  . . . 

2 82 

21 

» ... 

» 

21 

» • . 

2.  58 

10 

» . . 

2.96 

2 

» ... 

2.70 

22 

» . . 

» 

22 

» . . 

2.  58 

11 

» . . 

2.90 

3 

» ... 

2.60 

23 

» ... 

» 

23 

» 

2.  57 

12 

» . . 

2 85 

4 

» ... 

asciutto 

24 

» ... 

» 

24 

» . . 

2.58 

13 

» . . 

2.  85 

5 

» ... 

» 

25 

» ... 

» 

25 

» . . 

2.58 

14 

» 

2 88 

6 

» ... 

» 

26 

» ... 

» 

26 

» . . 

2.  57 

15 

» . . 

2 94 

7 

» ... 

» 

27 

» ... 

» 

27 

» . . 

2 56 

16 

» . . 

2.  84 

8 

» ... 

» 

28 

» ... 

» 

28 

» . . 

2.57 

17 

» . . 

2.84 

9 

» ... 

» 

29 

» ... 

» 

29 

» . . 

2.52 

18 

»‘  . . 

2.90 

10 

» ... 

» 

30 

» ... 

» 

30 

» . . 

2.  60 

19 

» . . 

2.83 

11 

» ... 

✓ 

» 

31 

» ... 

» 

31 

» . . 

2.  52 

20 

>>  . . 

2.85 

12 

» ... 

» 

1 

febbraio  . . 

2.51 

21 

» . . 

2. 95 

13 

» ... 

» 

% 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d'acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1900  (aprile  settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 aprile 

asciutto 

27 

aprile.  . . 

2 32 

23 

maggio  . 

3.  » 

18 

giugno  . . . 

2.  89 

2 

» 

» 

28 

» ... 

2.65 

24 

» 

3.  » 

19 

» ... 

2.90 

3 

» 

» 

29 

» ... 

2. 86 

25 

» 

2.99 

20 

» ... 

2.90 

4 

» 

• • 

» 

30 

» ... 

2 92 

26 

» 

2.97 

21 

» . . . 

2 90 

5 

» 

>> 

1 

maggio  . . 

2.91 

27 

» 

2.  95 

22 

» 

2.89 

6 

» 

» 

2 

» 

2.86 

28 

» 

2.97 

23 

» ... 

2.  88 

7 

» 

» 

3 

» . ■ 

2 90 

29 

» 

2.97 

24 

» ... 

2.85 

8 

» 

» 

4 

» . . 

2 90 

30 

» 

2.97 

25 

»)  ... 

2.86 

9 

» 

1.23 

5 

» . . 

2.  90 

31 

» 

2 97 

26 

» ... 

2.  88 

10 

» 

2.51 

6 

» . . 

2 90 

1 

£ÌU£no  . 

• . 

2. 97 

27 

» ... 

2.  85 

11 

» 

2.49 

7 

» . . 

2.90 

2 

» 

2.  97 

28 

» ... 

2.85 

12 

)) 

2 46 

8 

» . . 

2 90 

3 

» 

2.97 

29 

» ... 

2. 85 

13 

» 

2 49 

9 

» . . 

2.91 

4 

» 

2.97 

30 

» ... 

2.87 

14 

» 

2 46 

10 

» . . 

2 95 

5 

» 

2.95 

1 luglio  . . 

2.  89 

15 

» 

2.37 

11 

» . . 

2.98 

6 

» 

2.97 

2 

» ... 

2.  89 

16 

» 

2.36 

12 

» . . 

3.04 

7 

» 

2.98 

3 

» 

2.87 

17 

» 

2.38 

13 

» . . 

3 04 

8 

» 

2.  96 

4 

» ... 

2.  92 

18 

» 

2.  46 

14 

» . . 

3.  05 

9 

» 

2.  91 

5 

» . . 

2.90 

19 

» 

2 36 

15 

» . . 

2 68 

IO 

» 

2.  90 

6 

» ... 

2 89 

20 

» 

2.29 

16 

» 

2.  76 

11 

» 

2 86 

7 

» ... 

2 89 

21 

» 

2.21 

17 

» . . 

3.  » 

12 

» 

.2.89 

8 

» ... 

2.  87 

22 

» 

2.09 

18 

» . . 

2.  97 

13 

» 

2.89 

9 

» ... 

2.87 

23 

» 

2.04 

19 

» . . 

3.  02 

14 

» 

2.89 

10 

» . . 

2.87 

24 

» 

2 11 

20 

» 

3.02 

15 

» 

2. 89 

11 

» 

2.87 

25 

» 

• • 

2.  20 

21 

» . . 

3 » 

16 

» 

2 89 

12 

» ... 

2.81 

26 

» 

2.30 

22 

y>  . . 

3.  » 

17 

» 

2.89 

13 

» ... 

2.87 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

14 

luglio 

2.  82 

3 

agosto  . 

2.  30 

23 

ag  isto  . . 

2.  83 

12 

settembre.  . 

2.76 

15 

» ... 

2.70 

4 

» 

2.29 

24 

» . . 

2.84 

13 

» . . 

2.79 

16. 

» ... 

2.61 

5 

» 

2.27 

25 

» . . 

2.  78 

14 

» . . 

2. 78 

17 

» ... 

2 56 

6 

» 

2.  18 

26 

» . . 

2 77 

15 

» . . 

2.69 

18 

» ... 

2.49 

7 

» 

2.  14 

27 

» . . 

2 80 

16 

» . . 

2. 59 

19 

» ... 

2.52 

8 

» 

2.15 

28 

» . . 

2.  80 

17 

» . . 

2.53 

20 

» ... 

2.  63 

A ^ 

» 

2.35 

29 

» . . 

2.  80 

18 

» . . 

2.  58 

21 

» 

2.86 

10 

» 

2.  25 

30 

» . . 

2.  79 

19 

» . . 

2. 56 

22 

» ... 

2.  70 

11 

» 

2 18 

31 

» . . 

2.  78 

20 

» . . 

2.  63 

23 

» ... 

-2.  68 

12 

» 

. 2.07 

1 

settembre  . 

2.  78 

21 

» . . 

2.63 

24 

» ... 

2.  55 

13 

» 

2 02 

2 

» 

2.78 

22 

» . . 

2.60 

25 

» 

2.47 

14 

» 

2.  » 

3 

» 

2.76 

23 

» . . 

2.  53 

26 

» ... 

2.  43 

15 

» . 

. 2.  » 

4 

» 

2.  78 

24 

» . . 

2.61 

27 

» . . 

2.  41 

16 

» 

2 09 

5 

» 

2.  78 

25- 

» . . 

2.54 

28 

» ... 

2.  57 

17 

» 

2 19 

6 

» 

2.78 

26 

» . . 

2.  61 

29 

» ... 

2.57 

18 

» 

2.30 

7 

» 

2.77 

27 

» . . 

2.  69 

30 

» 

2.63 

19 

» 

2.31 

8 

» 

2.  78 

28 

» . . 

2.71 

31 

» ... 

2.  66 

20 

» 

2 42 

9 

» 

2.  78 

29 

» . . 

2.  70 

1 

agosto  . . . 

2.44 

21 

» 

2.  67 

10 

» 

2 78 

30 

» . . 

2. 67 

2 

» ... 

2. 34 

22 

» 

2.  83 

11 

» 

2.  78 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d'acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1900-1901  (ottobre-marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre  1900  . 

2.69 

27 

ottobre 

2.  55 

22 

novembre . 

2. 75 

18  dicembre  . . 

2.82 

2 

» 

2 68 

28 

» 

2.73 

23 

» 

2.70 

19 

» . . 

2.82 

3 

» 

2.69 

29 

» 

2.  70 

24 

» 

2.  69 

20 

» . . 

2. 82 

4 

» 

2.69 

30 

» 

2.74 

25 

» 

2.80 

21 

» . . 

2.92 

5 

» 

2.  68 

31 

» 

2.80 

26 

» 

2.  79 

22 

» . . 

2.93 

6 

» 

2. 68 

1 

novembre . 

2.  79 

27 

» 

2.75 

23 

» . . 

2.95 

7 

» 

2. 68 

2 

» 

2.79 

28 

» 

2.  74 

24 

» . . 

2.95 

8 

» 

2.65 

3 

» 

2.80 

29 

» 

2.80 

25 

» . . 

2.95 

9 

» 

2 65 

4 

» 

2.81 

30 

» 

2.30 

26 

» . . 

2.99 

10 

» 

2. 65 

5 

» 

2.80 

1 

dicembre  . 

1.90 

27 

>;  . . 

2.99 

11 

» 

2.66 

6 

» 

2.80 

2 

» 

2.52 

28 

» . . 

2.  99 

12 

» 

2.66 

7 

» 

2.  80 

3 

» 

2 75 

29 

» . . 

3.  » 

13 

» 

2.60 

8 

» 

2.  82 

4 

» 

2.74 

30 

» . . 

3.06 

14 

» 

2.  61 

9 

» 

2.  80 

5 

» 

2 74 

31 

» . . 

3.05 

15 

» 

2.44 

10 

» 

2.80 

6 

» 

2.  74 

1 

genn.  1901  . 

3.06 

16 

» 

2.  43 

11 

)) 

2.80 

7 

» 

2.75 

2 

» 

3.06 

17 

» 

asciutto 

12 

» 

2.80 

8 

» 

2.72 

3 

» 

3.05 

18 

» 

» 

13 

» 

2.  82 

9 

» 

2.  72 

4 

» 

3.05 

19 

» 

» 

14 

» 

2.82 

10 

» 

2.  72 

5 

» 

3.06 

20 

» 

)) 

15 

» 

2. 82 

11 

» 

2.80 

6 

» 

3.06 

21 

» 

» 

16 

» 

2.  84 

12 

» 

2.80 

7 

» 

2.99 

22 

» 

1.19 

17 

» 

2.86 

13 

» 

2.80 

8 

» 

2.93 

23 

» 

2.17 

18 

» 

2.90 

14 

» 

2.81 

9 

» 

2. 94 

24 

» 

2.19 

19 

» 

2.88 

15 

» 

2. 82 

10 

» 

2.94 

25 

» 

2.19 

20 

» 

2.89 

16 

» 

2.  82 

11 

» 

2. 96 

26 

» 

2.  55 

21 

» 

• 

2 93 

17 

» 

2.82 

12 

» 

2.94 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

i 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  1901. 

2.  93 

2 febbraio. 

. . 

2.  79 

22 

febbraio.  . . 

2.51 

13 

marzo  . . . 

asciutto 

14 

» 

2.90 

3 

» 

2.75 

23 

» ... 

2.  50 

14 

» ... 

» 

15 

» 

2.  85 

4 

» 

2.  69 

24 

» , . . 

2.50 

15 

» ... 

» 

16 

» 

2. 84 

5 

» 

2.  72 

25 

» ... 

2.  52 

16 

» ... 

» 

17 

» 

2 83 

6 

» 

2.75 

26 

» ... 

2.52 

17 

» ... 

» 

18 

» 

2.79 

7 

» 

2 73 

27 

» ... 

2.50 

18 

» ... 

» 

19 

» 

2.79 

8 

» 

2.73 

28 

» ... 

2.50 

19 

» ... 

» 

20 

» 

2.80 

9 

» 

2 74 

1 

marzo  . . . 

2.  54 

20 

» ... 

» 

21 

» 

2.  77 

10 

» 

2.69 

2 

» ... 

2 56 

21 

» ... 

» 

22 

» 

2.78 

11 

» 

2.68 

3 

» ...  - 

2.  59 

22 

» ... 

» 

23 

» 

2.77 

12 

» 

2.  64 

4 

» ... 

2 65 

23 

» ... 

» 

24 

» 

2.  77 

13 

» 

2.  62 

5 

» ... 

2.81 

24 

» ... 

» 

25 

» 

2.81 

14 

» 

2.56 

6 

» ... 

2.  90 

25 

<>  ... 

» 

26 

» 

2.81 

15 

» 

2.59 

J 

» ... 

2.  90 

26 

» ... 

» 

27 

» 

2.82 

16 

» 

2.  58 

8 

» ... 

2. 90 

27 

» . . 

» 

28 

» 

2.80 

17 

» 

2.  55 

9 

» ... 

2.80 

28 

» ... 

» 

29 

» 

2.  79 

18 

» 

2.57 

10 

» . . 

2.84 

29 

» ... 

» 

30 

» 

2 80 

19 

» 

2.58 

11 

» ... 

1.60 

30 

» . . 

» 

31 

» 

2.77 

20 

» 

2.57 

12 

» ... 

asciutto 

31 

» . . . 

» 

1 

febbraio  . . . 

2 74 

21 

» 

2. 54 

\ 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all'Idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1901  (aprile-settembre) 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

aprile  . . . 

asciutto 

27 

aprile  . 

3.19 

CO 

Oi 

maggio  . . . 

2.  98 

18  giugno  . . . 

2.97 

» ... 

» 

28 

» 

3.17 

24 

» ... 

2.  95 

19 

» ... 

2.  95 

» ... 

» 

29 

» 

3.18 

25 

» ... 

2. 95 

20 

» ... 

3.  02 

» ... 

» 

30 

» 

3. 18 

26 

» ... 

2.  95 

21 

» ... 

3.08 

» ... 

» 

1 

maggio  . 

3.  18 

27 

» ... 

2. 96 

22 

» ... 

3. 08 

» ... 

» 

2 

» 

3.18 

28 

» ... 

2.96 

23 

» ... 

3.09 

))  ... 

» 

3 

» 

3.  18 

29 

» ... 

2.96 

24 

» ... 

3.09 

» ... 

» 

4 

» 

3.18 

30 

» ... 

2.  96 

25 

» . * . 

3.09 

» ... 

» 

5 

» 

3.19 

31 

» ... 

2.96 

26 

» ... 

3. 03 

» ... 

» 

6 

» 

3.  19 

1 

giugno  . . . 

2.96 

27 

» ... 

3.06 

» ... 

» 

7 

» 

3.  17 

2 

» ... 

2.96 

28 

» 

3.06 

» ... 

» 

8 

» 

3. 19 

3 

» ... 

2 98 

29 

» ... 

3.06 

» ... 

» 

9 

» 

3.18 

4 

» ... 

2.95 

30 

» ... 

3.07 

» ... 

» 

10 

» 

3.18 

5 

» ... 

2.93 

1 

luglio  . . . 

3.07 

» ... 

0. 75 

11 

» 

3.18 

6 

» ... 

2.93 

2 

» ... 

3.07 

» ... 

2.39 

12 

» 

3.  18 

7 

» ... 

2.96 

3 

» ... 

3.07 

» ... 

2.97 

13 

» 

3.19 

8 

» ... 

2.94 

4 

» ... 

3.07 

» ... 

3. 14 

14 

» 

3 20 

9 

» . . 

2.  94 

5 

» ... 

3. 01 

» ... 

3. 14 

15 

» 

3 20 

10 

» ... 

2.96 

6 

» ... 

3.01 

» ... 

3. 15 

16 

» 

3.10 

14 

» ... 

2. 94 

7 

» ... 

3.02 

» ... 

3.15 

17 

» 

3. 10 

12 

» ... 

2.  94 

i 

8 

» ... 

3.01 

> . . 

3.13 

18 

» 

3.10 

13 

» ... 

2.94 

9 

» ... 

3.  0' 

« ... 

3.17 

19 

» 

3.  06 

14 

» ... 

2.93 

10 

» ... 

3. 0" 

» ... 

3.17 

20 

» 

3.  » 

15 

» ... 

2.  90 

11 

« ... 

3. 0’ 

» ... 

3.14 

21 

)) 

3.03 

16 

» ... 

2.90 

12 

» ... 

3. 0‘ 

» ... 

3.11 

22 

» 

• • 

3.01 

17 

» ... 

2. 90 

13 

» ... 

3.01 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

14  luglio  . . . 

3.01 

3 agosto  . 

2.72 

23  agosto  . . . 

2.57 

12  settembre.  . 

2.  79 

15  » ... 

3.07 

4 

» 

2.79 

24 

» ... 

2.58 

13 

» . . 

2.  85 

16  » ... 

3.07 

5 

» 

2.84 

25 

» ... 

2.  49 

14 

» . . 

2. 86 

17  » ... 

3.08 

6 

» 

2.94 

26 

» ... 

2.  75 

15 

» . . 

2.  82 

18  » ... 

2.  95 

7 

» 

2.94 

27 

» ... 

2.90 

16 

» . . 

2.82 

19  » ... 

2.  85 

8 

» 

2.  94 

28 

» ... 

2.88 

17 

» . . 

2.80 

20  » ... 

2.75 

9 

» 

2. 92 

29 

» ... 

2.  89 

18 

')  . . 

2.80 

21  » 

2.68 

10 

» 

2.  74 

30 

» ... 

2. 84 

19 

» . . 

2.  80 

22  » 

2.65 

11 

» 

2.59 

31 

» ... 

2. 70 

20 

» . . 

2. 80 

23  » ... 

2.  64 

12 

» 

2.  86 

1 

settembre.  . 

2.  54 

21 

» . . 

2.  80 

24  » ... 

2.  88 

13 

» 

2.  97 

2 

» . . 

2.  51 

22 

» . . 

2.82 

25  » ... 

2.65 

14 

» 

2.94 

3 

» . . 

2.51 

23 

» . . 

2.80 

26  » ... 

2.65 

15 

» 

2.96 

4 

» . . 

2.  88 

24 

» . . 

2.81 

27  » ... 

2.58 

16 

» 

2.  97 

5 

» . . 

2.  83 

25 

» . . 

2.68 

28  » ... 

2.58 

17 

» 

2.  97 

6 

» . . 

2.  78 

26 

» . . 

2.40 

29  » ... 

2.  76 

18 

» 

2.  86 

7 

» . . 

2.79 

27 

» . . 

2.  36 

30  » ... 

2 86 

19 

» 

2.  78 

8 

» . . 

2.  79 

28 

1)  . . 

2.  40 

31  » ... 

2.  86 

20 

» 

2.  74 

9 

» . . 

2.  79 

29 

» 

2.  52 

1 agosto  . . . 

2.  46 

21 

» 

2.  70 

10 

» . . 

2.  79 

30 

<(  . . 

2.50 

2 » ... 

2. 50 

22 

» 

2.  60 

11 

1)  . . 

2.79 

Voi.  IV.  - 6. 


— 82  — 


Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d acqua  nel  Canale  Cavour  nell'idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1901-902  (ottobre-marzo) 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre  1901  . 

2.50 

27 

ottobre 

2.54 

22 

novembre.  . 

2 50 

18 

dicembre  . . 

2. 92 

2 

» 

2.50 

28 

» 

2.59 

23 

» . . 

2.51 

19 

» . . 

2.  94 

3 

» 

2.39 

29 

» 

2.  59 

24 

» . . 

2.52 

20 

» . . 

2. 60 

4 

» 

2.  40 

30 

» 

2.  70 

25 

» . . 

2.50 

21 

» . . 

2.  90 

5 

» 

2.20 

31 

» 

2.60 

26 

» . . 

2.50 

22 

» 

2.86 

6 

» 

2.  16 

1 

novembre. 

2.31 

27 

» . . 

2.50 

23 

» . . 

2.  63 

7 

» 

2.22 

2 

» 

2 80 

28 

» . . 

2.  60 

24 

» . . 

2.80 

8 

» 

2. 17 

3 

» 

2.80 

29 

* . . 

2.66 

25 

» . . 

2.80 

9 

» 

2.15 

4 

» 

2. 84 

30 

» . . 

2.  68 

26 

» . . 

2.  77 

10 

» 

2.  20 

5 

» 

2.91 

1 

dicembre  . . 

2.  70 

27 

» . . 

2.  86 

11 

» 

2.17 

6 

» 

2. 94 

2 

» . . 

2.  70 

28 

» . . 

2.86 

12 

» 

2. 17 

7 

» 

2.  96 

3 

» . . 

2.  74 

29 

» . . 

2.86 

13 

» 

2.  17 

8 

» 

2.  94 

4 

» . . 

2.79 

30 

» . . 

2 88 

14 

» 

0.50 

9 

» 

2.74 

5 

» . . 

2.  78 

31 

>>  . . 

2.87 

15 

» 

asciutto 

10 

» 

2.  72 

6 

» . . 

2.78 

1 

genn. 1902.  . 

2 87 

16 

» 

» 

11 

» 

2.71 

7 

» 

2.84 

2 

» 

2.87 

17 

» 

» 

12 

» 

2.  72 

8 

» 

2.  82 

3 

» 

2.87 

18 

» 

» 

13 

» 

2.  72 

9 

» . . 

2 82 

4 

>>  . . 

2.91 

19 

» 

» 

14 

» 

2.72 

IO 

» 

2.84 

5 

» . . 

2.91 

20 

» 

» 

15 

2.  72 

1 1 

» 

2.  84 

6 

» . . 

2.91 

21 

» 

» 

16 

» 

2.70 

12 

» 

2.88 

7 

» 

2.91 

22 

» 

1.20 

17 

» 

2.48 

13 

» 

2.  90 

8 

» . . 

2.91 

23 

» 

1.68 

18 

» 

2.48 

14 

» . . 

2.90 

9 

. . 

2.92 

24 

» 

2.53 

19 

» 

2.53 

15 

» 

2.90 

10 

» 

2.92 

25 

» 

2.  54 

20 

» 

2.50 

16 

» . . 

2.91 

11 

» . . 

2.93 

26 

» 

2.54 

21 

» 

2.  50 

17 

» - . 

2.92 

12 

• P . . 

2.96 

- 83  - 


Altezze 

Altezze 

Altezze 

Altezze 

Data 

metri 

Data 

metri 

Data 

metri 

Data 

metri 

13 

genn.  1902.  . 

2.96 

2 

febbraio 

2.  72 

22  febbraio  . . 

2.87 

13 

marzo  . . 

asciutto 

14 

» . . 

2.96 

3 

» 

2.44 

23 

» • . 

2.88 

14 

» . . 

» 

15 

» . . 

2.96 

4 

» 

2.  88 

24 

» . . 

2.  88 

15 

» . . 

» 

16 

» . . 

2.  96 

5 

» 

2. 98 

25 

» . . 

2.  88 

16 

» 

» 

17 

» . . 

2.99 

6 

» 

3.  » 

26 

» . . 

2 87 

17 

» . . 

» 

18 

» • . 

3.  » 

7 

» 

3.  » 

27 

» . . 

2.  88 

18 

» . . 

» 

19 

» . . 

3.  » 

8 

) 

3.  » 

28 

» . . 

2.  78 

19 

» . . 

» 

20 

» . . 

3.  » 

9 

» 

3.01 

1 

marzo  . . 

2.69 

20 

» . . 

» 

21 

» . . 

3.  » 

10 

» 

3.  » 

2 

» . . 

2. 63 

21 

» . . 

» 

22 

» . . 

3.  » 

11 

>> 

3.  » 

3 

» . . 

2.  72 

22 

» 

» 

23 

» . . 

3.  01 

12 

» 

3.  » 

4 

» . . 

2.  40 

23 

» . . 

» 

24 

» . . 

3.01 

13 

» 

3.  » 

5 

» . . 

2.30 

24 

» . . 

» 

25 

» . . 

3.01 

14 

» 

3.01 

6 

» . . 

2.  30 

25 

» . . 

» 

26 

» . . 

3. 02 

15 

» 

3.  » 

7 

» . . 

2.  30 

26 

» . . 

» 

27 

» . . 

3.02 

16 

» 

3.  » 

8 

» . . 

1.20 

27 

» . . 

» 

28 

» . . 

3.02 

17 

» 

2.  75 

9 

» . . 

asciutto 

28 

» . . 

» 

29 

» . . 

3.02 

18 

» 

2.  68 

10 

» . . 

» 

29 

» . . 

» 

30 

» . . 

3.01 

19 

» 

2.  47 

11 

» . . 

/> 

30 

» . . 

» 

31 

» . . 

3.  » 

20 

» 

2.80 

12 

» . . 

» 

31 

» . . 

» 

1 

febbraio  . . . 

2.83 

21 

» 

• • 

2.  86 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1902  (aprile-settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 aprile 

asciutto 

27  aprile  . . 

2.90 

23 

maggio  . . 

2 94 

18 

» . . 

2.  78 

2 

» 

» 

28 

» . - 

2.90 

24 

» . . 

2.97 

19 

» . . 

2.  79 

3 

» 

» 

29 

» . . 

2.  58 

25 

» . . 

2.99 

20 

» . . 

2.75 

4 

» 

1.40 

30 

y>  . . 

2.  87 

26 

» . . 

3.01 

21 

» . . 

2.  78 

5 

» 

2.  55 

1 

maggio 

2.87 

27 

» . . 

3 02 

22 

» . . 

2.78 

6 

» 

2 60 

2 

» 

2.87 

28 

» . . 

3. 05 

23 

» 

2.S3 

7 

» 

3.14 

3 

» 

2.87 

29 

» . . 

3.  04 

24 

» . . 

2. 83 

8 

» 

3 16 

4 

» 

2.87 

30 

» . . 

3. 05 

25 

» . . 

2.84 

9 

» 

3 17 

5 

» 

2.86 

31 

y>  . . 

3.05 

26 

» . . 

2 86 

IO 

» 

3 18 

6 

» 

2 85 

1 

giugno  . . 

3 05 

27 

» . . 

2.88 

11 

» 

3.06 

7 

» 

2.85 

2 

» 

3.  05 

28 

» . . 

2 88 

12 

» 

3.  » 

8 

» 

2.85 

3 

» . . 

3.04 

29 

» . . 

2.87 

13 

» 

3.  » 

9 

» 

2.  85 

4 

» , t 

3.03 

30 

» . . 

2.  88 

14 

» 

3.  » 

10 

» 

2 86 

5 

» • . 

3.03 

1 

luglio  . . 

2.91 

15 

» 

3.  » 

11 

» 

2.  85 

6 

» . . 

3.03 

2 

))  . . 

2.93 

16 

» 

3.  » 

12 

» 

2.85 

7 

» . . 

2.  93 

3 

» 

2.96 

17 

» 

3.01 

13 

» 

2.85 

8 

» . . 

2.92 

4 

» . . 

2.  96 

18 

» 

3.04 

14 

• » 

. . 

2 85 

9 

» . . 

2.82 

5 

» . . 

2.96 

19 

3 04 

15 

» 

2.  85 

10 

» . . 

2.  80 

6 

» . . 

2.96 

SO 

» 

2.96 

16 

» 

2.  85 

11 

» 

2.  73 

7 

» . . 

2.96 

21 

» 

2 96 

17 

» 

2.  85 

12 

>> 

2.  73 

8 

» . . 

2.  96 

22 

» 

2.  94 

18 

» 

2.  94 

13 

» . . 

2.  77 

9 

» . . 

2.96 

23 

» 

■ • 

2.  94 

19 

» 

2.95 

14 

» 

2.  77 

10 

» . . 

2. 96 

24 

» 

2.  95 

20 

» 

2.94 

15 

» . . 

2.77 

11 

* 

2.96 

25 

» 

2.  79 

21 

» 

• • 

2. 94 

16 

» . . 

2.  77 

12 

» . . 

2.96 

26 

» 

• 

2.90 

22 

» 

• • 

2.94 

17 

» . . 

2.78 

13 

» . . 

2. 95 

— 85  — 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

14 

» 

2. 95 

3 

agosto  . . 

2 98 

23 

» 

2.30 

12 

settembre  . 

2. 29 

15 

» 

2. 95 

4 

» . . 

2.91 

24 

» . . 

2.30 

13 

)> 

2.29 

16 

» 

2.  96 

5 

» . . 

2.  88 

25 

» . . 

2.32 

14 

» 

2. 29 

17 

» 

2. 96 

o 

» . . 

2.76 

26 

» . . 

2 34 

15 

» 

2. 29 

18 

» 

2.  96 

7 

» . . 

2 68 

27 

» . • 

2.  59 

16 

» 

2.  29 

19 

» 

2.95 

8 

» . . 

2.68 

28 

» 

2.  53 

17 

» 

2.32 

20 

» 

2.  94 

9 

» . . 

2.66 

29 

» . . 

2.51 

18 

» 

2.31 

21 

» 

2.94 

10 

» . • 

2 ,58 

30 

» . . 

2.55 

19 

» 

2.36 

22 

» 

2. 94 

11 

» . • 

2.  55 

31 

» . . 

2.55 

20 

» 

2.  36 

28 

» 

2.91 

12 

» . . 

2.43 

1 

settembre  . 

2.55 

21 

» 

2 36 

24 

» 

2.89 

13 

» . . 

2 33 

2 

» 

2.  48 

22 

» 

2 36 

25 

» 

2.87 

14 

» . . 

2.28 

3 

^ » 

2.47 

23 

» 

2.  37 

26 

» 

2.84 

15 

» . . 

2.15 

4 

» 

2.  48 

24 

» 

2.  36 

27 

» 

2.  76 

16 

» . . 

2.23 

5 

» 

2.49 

25 

» 

2.  36 

28 

» 

2.  81 

17 

» . . 

2.23 

6 

» 

2.42 

26 

» 

2.36 

29 

2.80 

18 

» . . 

2.  25 

i 

» 

2.15 

27 

» 

2.  36 

30 

» 

• • 

2.  67 

19 

» . . 

2.31 

8 

» 

2.  15 

28 

» 

2.44 

31 

» 

2.62 

20 

» . . 

2 35 

9 

» 

2.  15 

29 

» 

2.49 

1 

agosto 

2.57 

21 

» . . 

2.36 

10 

» 

2.  26 

30 

» 

2.49 

2 

» 

2. 60 

22 

» . . 

2.  34 

11 

» 

2.29 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 
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Stato  delle  altezze  segnate  dai  pelo  acqua  nel  Canale  Cavour  aH’idromeno  Parasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1902-903  (ottobre-marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

ottobre 

2.47 

27 

ottobre  . . 

2.40 

22  novembre 

2.  86 

18  dicembre.  . 

2. 98 

» 

2.  47 

28 

» . • 

2.51 

23 

» 

2.88 

19 

» . . 

2. 97 

» 

2. 49 

29 

» . . 

2 34 

24 

» 

2. 87 

20 

» . . 

3.  » 

» 

2.  49 

30 

» . . 

2 56 

25 

» 

2.88 

21 

» - . . 

3.  » 

» 

2.  52 

31 

» . . 

2.  60 

26 

» 

2.  89 

22 

» . . 

2.99 

» 

2.  51 

1 

novembre  , 

2.60 

27 

» 

2.89 

23 

» . . 

2.95 

» 

2.51 

2 

» 

2.  63 

28 

» 

2.90 

24 

» . . 

2.93 

» 

2.  38 

3 

» 

2.64 

29 

» 

2.90 

25 

V . . 

2. 94 

» 

2.  37 

4 

>> 

2.  70 

30 

» 

2.91 

26 

» . . 

2.90 

» 

2.  37 

5 

» 

2 71 

1 

dicembre. 

2.90 

27 

» . . 

2.  89 

» 

2.  37 

6 

» 

2.  73 

2 

» 

2.92 

28 

» . . 

2. 90 

» 

0. 60 

7 

» 

2.73 

3 

» 

2. 92 

29 

» . . 

2.  88 

» 

asciutto 

8 

» 

2.65 

4 

» 

2.92 

30 

» . . 

2.88 

» 

» 

9 

» 

2.70 

5 

» 

2.95 

31 

» . . 

2.90 

» 

)) 

IO 

» 

2.  76 

6 

» 

2.95 

1 

gennaio  . . 

2.92 

» 

» 

11 

» 

2.76 

7 

» 

2.  93 

2 

»*  . . 

2.85 

» 

» 

12 

» 

2 76 

8 

» 

2. 95 

3 

» . . 

2.  78 

» 

» 

13 

» 

2.76 

9 

» 

2.96 

4 

» . • 

2.85 

- 

0.  55 

14 

» 

2.80 

10 

» 

2.95 

5 

» . . 

2.79 

» 

1.35 

15 

» 

2.81 

11 

» 

3.  » 

6 

» 

2.80 

» 

1.87 

16 

» 

2.  82 

12 

» 

3.  » 

7 

» . . 

2.82 

» 

2.02 

17 

» 

2.81 

13 

» 

3.01 

8 

» # . 

2.81 

» 

2.18 

18 

» 

2.82 

14 

» 

3.01 

9 

» . . 

2.  81 

» 

2.  30 

19 

» 

2.  82 

15 

» 

2.99 

10 

» . . 

2.81 

» 

2.38 

20 

» 

2.  86 

16 

» 

2.97 

11 

» . . 

2.  89 

') 

2.41 

21 

» , 

2.  86 

17 

» 

2.98 

12 

» 

2.90 

87  - 


Data 

• 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

inetri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  . . 

2. 90 

2 

febbraio 

2.  73 

22 

febbraio  . 

2.  61 

14 

marzo  . . . 

asciutto 

14 

» . . 

2.  94 

3 

» . . 

2.71 

23 

» 

2.59 

15 

» ... 

» 

15 

» . . 

2.91 

1 

» . . 

2.  67 

24 

» 

2.61 

16 

» ... 

» 

16 

» . . 

2.  86 

5 

» 

2.66 

25 

» 

2.62 

17 

o 

» ... 

» 

17 

» 

2.84 

6 

» . . 

2.66 

26 

» 

2 59 

18 

» . . 

» 

18 

» 

2.  81 

7 

» . . 

2.65 

27 

» 

2.60 

19 

» ... 

» 

19 

» . . 

2.78 

8 

» . . 

2 68 

28 

» . 

2. 60 

20 

» ... 

» 

20 

» . . 

2.75 

9 

» . . 

2.  64 

1 

marzo  . . 

2.  20 

21 

» ... 

» 

21 

» . . 

2.74 

10 

» . ■ 

2 64 

2 

» . . 

asciutto 

22 

» ... 

» 

22 

» . . 

2.69 

11 

» . . 

2.  66 

3 

» . . 

23 

» ... 

» 

23 

» 

2.65 

12 

» . . 

2.  65 

4 

» . . 

» 

24 

» ... 

» 

24 

» 

2. 65 

13 

» . . 

2.  66 

.5 

» . . 

» 

25 

» ... 

» 

25 

2. 67 

14 

» . . 

2.66 

6 

» . . 

» 

26 

» ... 

» 

26 

» 

2. 68 

15 

» . . 

2.  66 

7 

» . . 

» 

27 

» ... 

» 

27 

» 

2.  68 

16 

» . . 

2 63 

8 

» . . 

» 

28 

» ... 

» 

28 

» 

2.  67 

17 

» . . 

2.62 

9 

» . . 

» 

29 

» ... 

» 

29 

» . . 

2. 70 

18 

» 

2.  60 

10 

» 

» 

30 

» ... 

» 

30 

» . . 

2.71 

19 

» . . 

2. 59 

11 

» . . 

» 

31 

» ... 

» 

31 

» . . 

2. 70 

20 

» . . 

2. 60 

12 

» . . 

» 

1 

febbraio  . . 

2 69 

21 

» . . 

2.60 

13 

» . . 

» 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1903  (aprile-settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

aprile  .... 

asciutto 

27  aprile.  . . . 

2.84 

23  maggio 

3.10 

18  giugno  . . . 

2. 88 

2 

» ... 

1.11 

28 

» . . . . 

2.71 

24 

» 

3.10 

19 

» 

2.90 

3 

» .... 

2.20 

29 

» . . . . 

2. 72 

25 

» 

3.10 

20 

» ... 

2.40 

4 

» .... 

2.  68 

30 

» . . . . 

2.90 

26 

» 

3.10 

21 

» ... 

2.  74 

5 

» .... 

2.  77 

1 

maggio.  . . 

3.  04 

27 

» 

3.09 

22 

» ... 

2. 74 

6 

» .... 

2.71 

2 

» ... 

3.06 

28 

» 

3.10 

23 

» ... 

2.88 

7 

» .... 

2.  65 

3 

» ... 

2.60 

29 

» 

3. 10 

24 

» ... 

2. 86 

8 

» .... 

2.59 

4 

» ... 

2. 72 

30 

» 

3.  07 

25 

» ... 

2.  93 

9 

» .... 

2.  54 

5 

» 

2.93 

31 

» 

3. 07 

26 

» ... 

2. 94 

IO 

» .... 

2.46 

6 

» ... 

3. 12 

1» 

giugno 

3.09 

27 

» ... 

2.94 

11 

» .... 

2. 40 

7 

» ... 

3.12 

2 

» 

3.10 

28 

» ... 

2. 95 

12 

» ... 

2 29 

8 

» ... 

3.12 

3 

» 

3.10 

29 

» ... 

2.95 

13 

» .... 

2.21 

9 

» ... 

3.12 

4 

» 

3.15 

30 

» ... 

2.90 

14 

» .... 

2.16 

10 

» ... 

3 08 

5 

» 

3 06 

1 

luglio  . . . 

2.96 

15 

» .... 

2.09 

11 

» ... 

3.08 

6 

» 

3.05 

2 

» ... 

2.94 

16 

» .... 

2.01 

12 

» . . , 

3.07 

7 

» 

3.02 

3 

» ... 

2. 93 

17 

2.  17 

13 

» ... 

3.07 

8 

» 

3. 02 

4 

» ... 

2.93 

18 

» .... 

2.14 

14 

» ... 

3.07 

9 

» 

2.  92 

5 

» ... 

2.93 

19 

» .... 

2.09 

15 

» ... 

3 06 

10 

» 

2.30 

6 

* ... 

2.  93 

20 

» .... 

2.07 

16 

» ... 

3.  06 

1! 

» 

2.56 

7 

» ... 

2.  93 

21 

» .... 

2.02 

17 

» ... 

3.07 

12 

» 

2 56 

8 

» ... 

2.  93 

22 

» .... 

2. 10 

18 

» ... 

3.07 

13 

» 

3.  » 

9 

» ... 

2.  92 

23 

» ... 

2.60 

19 

» ... 

3.06 

14 

» 

2.96 

10 

» ... 

2.93 

24 

» .... 

3.05 

20 

» ... 

3. 10 

15 

» 

2.99 

11 

» ... 

2.93 

25 

>>  .... 

3.06 

21 

» ... 

3.10 

16 

» 

2.  74 

12 

» ... 

2.  93 

26 

» .... 

2.  93 

22 

» ... 

3. 10 

17 

» 

2.88 

13 

» ... 

2.  93 
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Da*a 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

14 

luglio 

2.  93 

3 agosto 

. , 

2.  39 

23  agosto  . . . 

2 34 

12  settembre . . 

2.15 

15 

» 

2.  93 

4 

» 

2.41 

24 

» ... 

2.  37 

13 

» . . 

2. 10 

16 

» 

2.93 

5 

» 

2.  44 

25 

» . . 

2.34 

14 

» . . 

2.26 

17 

» 

2.94 

6 

» 

2.41 

26 

» ... 

2.36 

15 

» . . 

2.  40 

18 

» 

2.94 

7 

» 

2.41 

27 

» ... 

2.37 

16 

» . . 

2.  59 

19 

» 

2. 94 

8 

» 

2.40 

28 

» ... 

2. 32 

17 

» . . 

2.63 

20 

» 

2.96 

9 

» 

2.35 

29 

» ... 

2.31 

18 

» . . 

2. 62 

21 

» 

2.94 

10 

» 

2.  40 

30 

» ... 

2 27 

19 

» • . 

2.  64 

22 

» 

2.93 

11 

» 

2.44 

31 

» ... 

2.  24 

20 

» . . 

2.70 

23 

» 

2.91 

12 

» 

2.40 

1 

settembre  . . 

2.  27 

21 

» . . 

2. 72 

24 

» 

2.93 

13 

» 

2.  38 

2 

» . • 

2.29 

22 

» . . 

2.  70 

25 

» 

2.94 

14 

» 

. • 

2.42 

3 

» . . 

2. 27 

23 

» 

2-71 

26 

» 

2.87 

15 

)) 

2.  53 

4 

« . . 

2.  22 

24 

» . . 

2.  70 

27 

» 

2.83 

16 

» 

2.  72 

5 

» . . 

2. 24 

25 

» . . 

2.70 

28 

» 

2.77 

17 

» 

2.64 

6 

» . . 

2.18 

26 

» . . 

2.  70 

29 

» 

2. 70 

18 

» 

2. 49 

7 

» . . 

2. 14 

27 

» * . . 

2. 64 

30 

» 

2.  67 

19 

» 

2.40 

8 

» . . 

2. 14 

28 

» . . 

2.65 

31 

» 

2. 67 

20 

» 

2 52 

9 

» 

2. 16 

29 

» . . 

2.64 

1 

agosto  . 

2.59 

21 

» 

• • 

2.48 

10 

» . * 

2. 19 

30 

» . . 

2.  60 

2 

» 

• • 

2.43 

22 

» 

2.42 

11 

» . . 

2.16 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’Idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  Iemale  1903  904  (ottobre-marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre  1903. 

2.61 

27 

ottobre  . . . 

2. 66 

22 

novembre. 

2.79 

18  dicembre  . . 

2.  90 

2 

» 

2. 61 

28 

» ... 

2.  71 

23 

» 

2.80 

19 

» . . 

2.74 

3 

» 

2 66 

29 

» . • 

2.84 

24 

» 

2.88 

20 

» 

2.  75 

4 

» 

2.64 

30 

» ... 

2.  74 

25 

» 

2.  88 

21 

» . . 

2.  86 

5 

» 

2.  64 

31 

» ... 

2. 74 

26 

» 

2.  85 

22 

» . . 

2. 85 

6 

» 

2.  62 

1 

novembre.  . 

2.  46 

27 

» 

2 87 

23 

» . . 

2.  88 

7 

» 

2.64 

2 

» . . 

2.  46 

28 

» 

2.88 

24 

» . . 

2.89 

8 

» 

2. 62 

3 

» . . 

2.46 

29 

» 

2.  89 

25 

» . • 

2.88 

9 

» 

2.63 

4 

» . . 

2.  61 

30 

» 

2.  89 

26 

» . . 

2.89 

IO 

» 

2. 65 

5 

» . . 

2.76 

1° 

dicembre . 

2.  89 

27 

» . . 

2.  89 

11 

» 

2.  65 

6 

» 

2.85 

2 

» 

2.90 

28 

» . . 

2.89 

12 

» 

2.62 

7 

» • . 

2. 81 

3 

» 

2.91 

29 

» . . 

2.90 

13 

» 

2.62 

8 

» . . 

2.79 

4 

» 

2 91 

30 

» . . 

2.90 

14 

» 

2. 63 

9 

» 

2. 77 

5 

» 

2.95 

31 

» . . 

2 94 

15 

» 

2.63 

10 

» . . 

2.80 

6 

2.96 

1 

gennaio  1904. 

2.  90 

16 

» 

2.62 

11 

» 

2.80 

7 

» 

2.95 

2 

>> 

2.90 

17 

» 

2.  65 

12 

>■  • • 

2.80 

8 

» 

2.95 

3 

» 

2.90 

18 

» 

2.63 

13 

» . . 

2.  80 

9 

» 

2 94 

4 

» • 

2. 90 

19 

» 

2.61 

14 

» . . 

2.79 

10 

» 

2. 92 

5 

» 

2.96 

20 

» 

2.60 

15 

> 

2.79 

11 

» 

2.94 

6 

» 

2.96 

21 

» 

2.60 

16 

» . . 

2.79 

12 

2.  88 

7 

» 

2.  96 

22 

» 

2.61 

17 

>>  . . 

2.79 

13 

» 

2.86 

8 

» 

2. 96 

23 

» 

2.60 

18 

» . . 

2. 79 

14 

» 

3.  » 

9 

» 

2.  98 

24 

» ' . 

2.62 

19 

» . . 

2.79 

15 

» 

2.93 

10 

» 

2.98 

25 

» 

2.62 

20- 

» . . 

2.79 

16 

» 

2.  88 

11 

» 

2.99 

26 

» 

2.  62 

21 

» . . 

2.  79 

17 

» 

2.78 

12 

» 

3.  » 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezz( 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

13 

gennaio  1904. 

2.97 

2 febbraio  . . 

3.  02 

22  febbraio. 

2. 93 

13 

marzo  . 

asciutto 

14 

» 

2.95 

3 

» ... 

3.  06 

23 

» 

2.93 

14 

» ... 

» 

15 

» 

3.  » 

4 

» ... 

3.05 

24 

» 

2.  96 

15 

» 

» 

16 

» 

3.  » 

5 

» ... 

3.  06 

25 

» 

2.95 

16 

» ... 

» 

17 

» 

2.  99 

6 

» ... 

2.51 

26 

» 

2.  94 

17 

» ... 

» 

18 

» 

3.  » 

7 

» ... 

3.  » 

27 

» 

2 91 

18 

» ... 

» 

19 

» 

2.  95 

8 

» . . . 

3.04 

28 

» 

2.91 

19 

» ... 

» 

20 

» 

2.  94 

9 

» ... 

3.06 

29 

» 

2.89 

20 

» ... 

» 

21 

» 

2.95 

10 

» ... 

3.  07 

1 

marzo  . 

2.  92 

21 

» ... 

» 

22 

» 

2.97 

11 

» ... 

3.07 

2 

» 

2 94 

22 

» ... 

» 

23 

» 

2 96 

12 

» ... 

3. 07 

3 

» 

2.  96 

23 

» ... 

» 

24 

» 

2 96 

13 

» ... 

3.  07 

4 

» 

2.88 

24 

» ... 

» 

25 

» 

2.  94 

14 

» ... 

3.05 

5 

» 

2.96 

25 

y>  ... 

» 

26 

» 

2.88 

15 

» . . 

3. 06 

6 

» 

2. 96 

26 

» .... 

» 

27 

» 

2.89 

16 

» . . 

3.04 

7 

» 

2. 96 

27 

» . . . 

» 

28 

» 

2.90 

17 

» ... 

3.04 

8 

» 

2.94 

28 

» . . 

)) 

29 

» 

2.91 

18 

')  ... 

3.04 

9 

» 

2.80 

29 

» ... 

» 

30 

» 

2. 92 

19 

» ... 

3.01 

10 

» 

asciutto 

30 

» ... 

» 

31 

» 

2.  96 

20 

» ... 

3.02 

11 

» 

» 

31 

» ... 

» 

1 

febbraio.  . . 

2.  98 

21 

» ... 

2. 95 

12 

» 

» 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour  all’Idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  estiva  1904  (aprile-settembre). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data  _ 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

aprile 

. . 

. 

asciutto 

27  aprile  . 

• 

2.85 

23 

maggio  . . 

3.  05 

18 

giugno  . 

3.  » 

>> 

» 

28 

» 

2.  50 

24 

» . . 

3.05 

19 

» 

3.  » 

» 

» 

29 

» 

• 

2.  84 

25 

. »" 

3.03 

20 

» r 

3.  » 

» 

0.50 

30 

» 

• 

2.89 

26 

» . . 

3.03 

21 

» 

3.  » 

» 

• • 

1.32 

1 

maggio  . 

3.  06 

27 

» . . 

3.05 

22 

» 

3.01 

» 

1.79 

2 

» 

3.09 

28 

» . . 

3.  05 

23 

» 

3.  » 

» 

2.04 

3 

» 

3.06 

29 

» . . 

3.  05 

24 

» 

3.  » 

» 

2.08 

4 

» 

3. 02 

30 

» . . 

3.  05 

25 

» 

3.02 

» 

2.09 

5 

» 

3.02 

31 

» . . 

3.05 

26 

» 

3. 01 

» 

2 46 

6 

» 

3.02 

1 

giugno  . . 

3.05 

27 

» . 

3.01 

» 

2. 53 

7 

» 

3. 02 

2 

» . . 

3.  04 

28 

» 

3.  » 

» 

2 39 

8 

» 

3.02 

3 

» • . 

3. 05 

29 

v> 

3.  » 

» 

3 12 

9 

» 

3.  02 

4 

» . . 

3 05 

30 

» 

3.  » 

» 

3.  12 

10 

» 

3. 02 

5 

» . . 

3.05 

1 

luglio  . 

3.  » 

» 

3. 17 

11 

» 

3.  02 

6 

» . . 

3. 03 

2 

» 

3.01 

» 

3.17 

12 

» 

3.02 

7 

» . . 

3.03 

3 

» 

3.  » 

» 

3.  18 

13 

» 

3.02 

8 

» . . 

3.03 

4 

» 

3. 01 

» 

3. 17 

14 

» 

3.  02 

9 

» 

3.05 

5 

» 

3.01 

» 

3. 17 

15 

» 

3.  02 

10 

» . . 

3.05 

6 

» 

3.02 

» 

2. 84 

16 

» 

3.03 

11 

» . . 

3.06 

7 

» 

3. 02 

» 

2.  94 

17 

» 

3. 03 

12 

» . . 

3.05 

8 

» 

3.02 

» 

2. 89 

18 

» 

3. 05 

13 

» . . 

3.04 

9 

» 

3.03 

» 

2.  85 

19 

» 

3.05 

14 

» . . 

3.04 

10 

» 

2. 98 

» 

2.85 

20 

» 

3. 07 

15 

» . . 

3 02 

11 

» 

3.  » 

» 

2.84 

21 

» 

3. 06 

16 

>>  . . 

3.01 

12 

» 

2.94 

» 

2.85 

22 

» 

3.  05 

17 

» . . 

• 

3. 02 

13 

» 

2.91 
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Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

! 

1 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

14  luglio  . . . 

2.  38 

3 agosto  . . . 

2.45 

23 

agosto  . . . 

2.64 

12  settembre. 

2 60 

15 

» ... 

2. 94 

4 

» ... 

2.42 

24 

» . . 

2.56 

13 

» 

2.63 

16 

» ... 

2.96 

5 

» ... 

2 41 

25 

» ... 

2.55 

14 

2.61 

17 

» ... 

2.  88 

6 

» ... 

2.42 

26 

» ... 

2.71 

15 

» 

2.63 

18 

» ... 

2.86 

7 

» ... 

2. 39 

27 

» ... 

2.64 

16 

» 

2.62 

19 

» ... 

2.  80 

8 

» ... 

2.39 

28 

» ... 

2.61 

17 

» 

2.57 

20 

» ... 

2.  73 

9 

» ... 

'2  39 

29 

» ... 

2.51 

18 

» 

2. 43 

21 

» ... 

2.  66 

10 

» ... 

2.  35 

30 

» ... 

2.48 

19 

» 

2.  40 

22 

» ... 

2. 58 

11 

» ... 

2.  36 

31 

» ... 

2.  46 

20 

» 

2.46 

23 

» ... 

2.58 

12 

» ... 

2.68 

1 

settembre . . 

2.  75 

21 

» 

2.  50 

24 

» ... 

2.56 

13 

» ... 

2. 65 

2 

» . . 

2.  78 

22 

» 

2.50 

25 

» ... 

2.  56 

14 

» ... 

2.61 

3 

» . . 

2.  78 

23 

» 

2.  54 

26 

» ... 

2.62 

15 

» ... 

2.56 

4 

» . . 

2.  76 

24 

» 

2.51 

27 

» ... 

2.60 

16 

» ... 

2.  53 

5 

» . . 

2. 70 

25 

» 

2. 52 

28 

» ... 

2.55 

17 

» ... 

2.43 

6 

» . . 

2. 63 

26 

» 

2.  63 

29 

» ... 

2.  48 

18 

» ... 

2.  45 

7 

» . . 

2. 65 

27 

» 

2.  68 

30 

» ... 

2.  45 

19 

» ... 

2.  62 

8 

» . . 

2.70 

28 

» 

* 

2. 68 

31 

» . . 

2.  37 

20 

» ... 

2.61 

9 

» . . 

2. 68 

29 

» 

2.73 

1 

agosto  . . . 

2.37 

21 

» ... 

2.55 

10 

» . . 

2. 64 

30 

» 

2.61 

2 

» ... 

2.  38 

22 

» ... 

2. 65 

11 

» . . 

2.60 
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Stato  delle  altezze  segnate  dal  pelo  d’acqua  ne!  Canale  Cavour  all’idrometro  Poasso 
nella  stagione  irrigua  iemale  1904-905  (ottobre  marzo). 


Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

Data 

Altezze 

metri 

1 

ottobre  1904 

2.82 

27 

ottobre 

2.  68 

22 

novembre . 

2.  58 

18 

dicembre  . . 

2.47 

2 

» 

2.  76 

28 

» 

2.66 

23 

» 

2.  60 

19 

» . . 

2.  45 

3 

» 

2.70 

29 

» 

2.66 

24 

» 

2 60 

20 

» . . 

2.45 

4 

» 

2.67 

30 

» 

2.63 

25 

» 

2.60 

21 

» . . 

2.45 

5 

» 

2.  67 

31 

» 

2 68 

26 

» 

2.56 

22 

» . . 

2.  44 

6 

» 
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COMMISSIONE  PER  LA  NAVIGAZIONE  INTERNA 


Decreto  14  ottobre  1903 

ATTI  DEL  COMITATO  TECNICO  ESECUTIVO 

VOLUME  QUARTO  (Valle  del  Po)  — ALLEGATO  A 


CORPO  REALE  DEL  GENIO  CIVILE 

I COMPARTIMENTO  UFFICIO  DI  TORINO 


Relazione  sul  progetto  28  gennaio  1905 
di  canale  navigabile  Torino-Casale  Monferrato 


Il  progetto  di  massima  per  un  canale  navigabile  da  . Torino  a 
Casale  Monferrato,  redatto  dagli  ingegneri  Cesare  Corazza  e Roberto 
Soldati  in  data  28  gennaio  1905,  si  propone  (pag.  2 della  Relazione) 
di  « riparare  in  parte  almeno  alla  mancanza  di  studi  ed  elementi 
« tecnici  riguardanti  questo  tronco  d’essenziale  impoi  tanza  per  la  na- 
« vigazione  interna  del  Piemonte  »,  mancanza  rilevata  dalla  Com- 
missione per  lo  studio  della  navigazione  interna  nella  valle  del  Po 
(pag.  155  della  Relazione  generale  del  Presidente). 

In  fatto  però  la  portata  del  progetto  in  esame  supera  grande- 
mente lo  scopo  designato  in  così  modesti  termini  dagli  egregi  autori, 
poiché  lo  studio  delle  circostanze  locali,  la  scelta  delle  modalità  tec- 
niche, la  preoccupazione  di  salvaguardare  ogni  interesse  stabilito  sem- 
brano in  ogni  punto  cosi  diligenti  da  lasciare  ben  poco  lavoro  sup- 
pletivo per  un  progetto  d’esecuzione,  quando  si  ritengano  come  inva- 
riabili i criteri  direttivi  del  progetto. 

In  questo  rapido  esame  del  progetto  Corazza-Soldati  s’intende 
essenzialmente  confrontarlo  con  gl’interessi  generali  che  vi  hanno 
qualche  attinenza,  essendo  naturalmente  prematuro  un  esame  partico- 
lareggiato quale  dovrebbesi  praticare  se  si  trattasse  fin  d’ora  di  prov- 
vedere all’esecuzione  dell’opera,  progettata. 

Voi.  iv  — 7 
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I.  — Modalità  tecniche  caratteristiche. 

a)  Sezione  normale.  — La  sezione  normale  adottata  è tale  da 
permettere  lo  scambio  di  due  barche  del  tipo  primo,  secondo  i criteri 
espressi  dalla  Commissione  per  la  navigazione  interna,  nella  relazione 
8 marzo  1903.  Gli  autori  assegnarono  però  una  maggiore  altezza  d’acqua 
rispetto  al  minimo  di  2,00m  indicato  dalla  Commissione,  portandola 
a m.  2.20  ; 2.30  in  vista  dei  grandi  vantaggi  che  ne  derivano  per 
la  trazione  e della  generale  tendenza  ad  aumentare  l’altezza  d’acqua 
nei  canali  navigabili  presso  le  Nazioni  che  maggiormente  hanno  svi- 
luppata la  navigazione  interna.  La  larghezza  dello  specchio  d’acqua 
risulta  di  metri  19.00  __  19,30  nelle  sezioni  aperte  in  terra,  e di 
metri  15.00  /— 15,04  nelle  sezioni  fra  due  muri  di  sostegno  a scarpa 
di  1/5.  Inoltre  nelle  sezioni  aperte  in  terra  è prevista  una  banchina 
di  0.60rn  in  destra  e sinistra  presso  il  pelo  d’acqua  allo  scopo  di 
smorzare  il  batillage , o moto  ondoso,  prodotto  dal  passaggio  delle 
barche,  dannoso  alle  scarpate  in  terra  che  non  siano  rivestite.  Nelle 
curve  l’ampiezza  dello  specchio  d’acqua  viene  aumentata  secondo  le 
norme  francesi  che  tengono  conto  del  raggio  di  curvatura. 

La  strada  d’alaggio,  larga  4m  corre  lungo  una  sola  delle  sponde, 
mentre  dalla  sponda  opposta  è progettato  un  semplice  passaggio  per 
pedoni  largo  2,m  che  potrebbe  venir  poi  allargato  fino  alla  sezione 
d’una  strada  di  contro-alaggio  quando  lo  sviluppo  del  traffico  lungo 
il  canale  richiedesse  questa  miglioria. 

b)  Conche.  — Pel  tipo  normale  delle  conche  gli  autori  si  ripor- 
tano ancora  ai  criteri  della  citata  relazione  8 marzo  1903,  salvo  ad 
aumentarne  la  lunghezza  da  m.  36  a m.  38,50  (minimo  fissato  dalle 
leggi  francesi  pei  canali  navigabili  di  la  classe),  e ciò  sempre  nel 
concetto  di  lasciare  margine  per  gli  ulteriori  perfezionamenti  nei  na- 
tanti che  percorreranno  il  canale. 

Le  altezze  delle  conche  non  eccedono  i limiti  finora  accettati 
dalla  pratica,  variando  da  3.10  a 6.00  per  le  conche  semplici  e toc- 
cando m.  12.28  nella  conca  doppia  presso  Chivasso.  Dopo  ampia  di- 
scussione intorno  alla  convenienza  di  munire  le  conche  con  bacini  di 
risparmio,  gli  autori  concludono  invece  a favore  d’un  abbondante  ali- 
mentazione idrica  che  permetta  la  più  semplice  e rapida  manovra  delle 
conche. 

c)  Pendenze.  — Il  progettato  canale  va  distinto  in  quattro  tratte, 
e cioè  : 

la  Dall’incile  allo  sbocco  del  Canale  Michelotti,  per  m.  3,500 
2a  Dallo  sbocco  del  Canale  Michelotti  all’ingresso 
nel  Canale  Cavour  a Chivasso  per m.  19,750 
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3a  Dall’ingresso  nel  Canale  Cavour  all’uscita  dal  ca- 


nale oltre  il  ponte  sulla  Dora  Baltea m.  10,890 

4a  Dall’uscita  del  Canale  Cavour  sino  al  termine 
del  canale  navigabile  presso  Casale  Monferrato,  per  . . m.  36,020 


Lungo  la  laela2a  tratta  é assegnata  al  canale  una  notevole  por- 
tata destinata  a creare  forza  motrice,  e quindi  il  fondo  viene  disposto 
con  una  pendenza  di  6 centimetri  per  chilometro.  La  relativa  velo- 
cità di  corrente  si  calcola  in  m.  0,50  per  minuto  secondo,  e si  ritiene 
praticamente  trascurabile  per  l’influenza  sulla  trazione  delle  barche. 
Lungo  il  Canale  Cavour  la  velocità  varierà  naturalmente  a seconda  della 
portata,  mutevolissima  da  stagione  a stagione  ; e gli  autori  riportano 
in  merito  i risultati  di  personali  osservazioni  che  farebbero  ritenere 
come  massima  velocità  del  filone,  quella  di  m.  1,56,  cui  corrisponde 
una  velocità  media  nella  sezione  fluida  di  m.  1,30  per  secondo.  Gli 
autori  stessi  citano  parecchi  esempi  di  vie  navigabili  all’estero,  in  cui 
si  presentano  velocità  di  corrente  assai  superiore  a quella  di  1,30"'  de- 
ducendone che  l’esercizio  della  navigazione,  lungo  il  Canale  Cavour 
non  t:  overà  impedimento  nella  velocità  della  corrente  nemmeno  in 
tempo  di  grande  portata.  Ma  opportunamente  aggiungono  che  sarà  il 
caso  di  provvedere  fin  dal  primo  impianto  all’esercizio  del  canale  con 
alaggio  elettrico,  approfittando  dell’abbondante  energia  meccanica  di- 
sponibile, come  si  dirà  appresso  ; ed  invero  sembra  che  una  velocità 
di  1.30  per  secondo  renderebbe  assai  gravoso  l’alaggio  a cavalli,  quale 
attualmente  si  pratica  lungo  i navigli  lombardi. 

Nel  4°  tronco  la  pendenza  è pressoché  nulla,  dovendosi  limitare 
quanto  più  sia  possibile  il  consumo  d’acqua  e quindi  la  portata. 

Riassumendo,  lo  scrivente  ritiene  che  le  modalità  tecniche,  ca- 
ratteristiche adottate  nel  progetto  in  esame  valgano  ad  assegnare  al 
canale  navigabile  Toi  ino-Casale  il  tipo  d’un  canale  di  prima  classe, 
sia  seguendo  i criteri  espressi  nella  Relazione  8 marzo  1903  ' della 
Commissione  per  lo  studio  delia  navigazione  interna,  sia  confrontan- 
dolo con  le  modalità  accettate  all’estero  per  canali  di  questo  tipo,  sia 
pure  tenendo  calcolo  entro  certi  limiti  del  possibile  sviluppo  avvenire 
nella  costruzione  dei  natanti  destinati  al  traffico  lungo  i canali  navi- 
gabili. Queste  condizioni  sembrano  allo  scrivente  indispensabili  perchè 
il  progettato  canale  abbia  a soddisfare  ai  complessi  e grandiosi  inte- 
ressi generali  che  vi  hanno  attinenza,  poiché  l’utilità  dell’opera  verrebbe 
meno  in  gran  parte  qualora  non  fosse  possibile  la  diretta  navigazione 
fra  Torino  e l’Adriatico,  fra  Torino  e Milano,  senza  ricorrere  a sbarchi 
e ripartizioni  delle  merci  con  successivi  ricarichi  sopra  natanti  di  tipo 
minore. 
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II.  — Opere  di  presa  e porti  fluviali  in  Torino. 

Il  progettato  canale  navigabile  utilizza,  come  si  disse,  pei  primi  3500m 
l’attuale  canale  Michelotti  (il  cui  nome  ricorda  l’insigne  idraulico  che 
nel  principio  dello  scorso  secolo  tanto  contribuì  agli  studi  della  navi- 
gazione interna),  mediante  allargamento  dell’attuale  sezione  ed  aumento 
della  portata,  conservandone  però  inalterata  la  quota  della  soglia  al- 
l’incile della  derivazione  e pressoché  inalterata  la  pendenza.  Onde  ot- 
tenere poi  nel  canale  l’altezza  d’acqua,  e la  portata  prestabilita  si  ri- 
corre al  rialzamento  del  ciglio  della  diga  di  presa  portandone  la  quota 
da  m.  212.64  a m.  213.29  con  una  diga  mobile  dell’altezza  di  m.  0.65. 
E da  ritenere  che  il  rigurgito  prodotto  da  questa  sopraelevazione  del 
pelo  d’acqua  nel  Po  non  dia  luogo  ad  alcun  inconveniente  nella  tratta 
di  fiume  a monte;  conviene  invece  osservare  come,  trattandosi  di  un 
fiume  che  nelle  piene  trascina  grande  copia  di  ghiaie  e sabbie,  sia  da 
prevedersi  l’eventualità  che  le  palancole  della  diga  mobile  restino  se- 
polte sotto  queste  materie  dopo  una  piena,  sarà  quindi  il  caso  di  stu- 
diare poi  a suo  tempo  la  diga  mobile  in  modo  da  ovviare  per  quanto 
sia  possibile  a questo  inconveniente,  ovvero  di  ricercare  se  possa  ren- 
dersi compatibile  col  buon  regime  del  fiume  e con  gli  interessi  stabiliti 
una  sopraelevazione  stabile  del  ciglio  della  diga  per  circa  0,65'”. 

Gli  autori  studiarono  due  porti  o scali  per  Torino,  rimo  detto 
principale  pel  quale  si  utilizzerebbe  un’area  assai  adatta  della  super- 
ficie di  24  ettari,  in  sinistra  del  fiume  ed  a sud  della  città  in  regione 
detta  Lingotto,  estendenlesi  fino  allo  stradale  di  Nizza  e con  facile 
raccordo  ferroviario  alla  stazione  di  smistamento;  l’altro  detto  secon- 
dario, che  occuperebbe  tutta  l’area  dell’ attuale  parco  Michelotti  in- 
terposto fra  la  sponda  destra  del  Po  e la  sinistra  del  canale  presso  il 
suo  incile,  della  superficie  di  circa  4 ettari.  La  comunicazione  tra  il 
canale  e il  porto  del  Lingotto  si  farebbe  mediante  conca  presso  l’incile 
del  canale  e risalendo  il  tratto  del  fiume  a monte  della  diga;  invece 
lo  scalo  Michelotti  sarebbe  in  diretta  comunicazione  col  canale.  Av- 
vertono gli  autori  che,  qualora  lo  sviluppo  del  traffico  esigesse  il 
raccordo  ferroviario  anche  con  questo  scalo  secondario,  vi  si  potrebbe 
provvedere  con  un  apposito  ponte  in  ferro  sul  Po  di  fronte  al  Corso 
S.  Maurizio  e con  un  binario  di  collegamento  alla  stazione  di  Torino- 
Dora.  Nel  preventivo  poi  vennero  omessi  tanto  il  porto  principale 
quanto  il  raccordo  ferroviario  con  lo  scalo  Michelotti. 

Lo  scrivente  ritiene  che  allo  scalo  Michelotti,  certo  utilissimo  per 
una  parte  del  movimento  che  si  andrà  sviluppando  lungo  il  canale, 
si  debba  aggiungere  pel  servizio  di  stazione  liuviale  e fin  dal  primo 
impianto  della  nuova  linea  di  navigazione  un  raccordo  ferroviario; 
e fa  notare  a questo  proposito  che  il  raccordo  proposto  con  la  sta- 
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zione  di  Torino-Dora  non  dispenserebbe  in  avvenire  dalla  costruzione 
del  porto  al  Lingotto  quando  i 4 ettari  dello  scalo  Michelotti  si 
manifestassero  insufficienti  pel  servizio  portuale,  mentre  il  porto  al 
Lingotto  non  potrebbe  mancare  d'un  proprio  raccordo  ferroviario. 
Sembrerebbe  quindi  il  caso  di  studiare  la  costruzione  graduale  del 
porto  al  Lingotto  facendovi  luogo  a successivi  ampliamenti  a misura 
dello  sviluppo  del  traffico,  ma  assicurando  fin  da  principio  un  raccordo 
tra  la  via  d’acqua  e la  stazione  ferroviaria  di  smistamento.  La  spesa 
relativa  converrebbe  includerla  nel  preventivo  pel  canale  Torino-Ca- 
sale,  quale  spesa  necessaria  ed  indilazionabile.  E da  notarsi  anche 
Toppori, unità  di  accaparrare  in  tempo  l’area  pel  porto  di  Lingotto 
prima  che  la  speculazione  ne  abbia  fatto  salire  artificiosamente  il  prezzo 
in  vista  della  futura  sua  destinazione. 

III.  — Andamento  pianimetrico  del  canale 

La  scelta  del  tracciato  è degli  Autori  giustificata  con  ponderate 
considerazioni,  dalle  quali  emerge  come,  fissati  alcuni  criteri  di  mas- 
sima opportuni,  venga  quasi  interamente  a cessare  qualunque  indeter- 
minatezza sul  tracciato  da  seguire.  Cosi,  accettata  l'idea  d’usufruire  il 
Canale  Michelotti  e quindi  seguire  la  destra  di  Po  anziché  la  sinistra 
fra  il  termine  del  canale  Michelotti  e l’imbocco  del  canale  Cavour 
onde  evitare  i numerosi  ed  importanti  attraversamenti  di  corsi  d’acqua 
che  lungo  quella  tratta  mettono  foce  in  Po  sulla  sinistra,  utilizzato  il 
canale  Cavour  finché  troppo  non  si  scosta  dal  corso  del  Po  e fino 
oltre  l’attraversamento  della  Dora  Baltea  onde  evitare  la  costruzione 
d’apposito  manufatto,  fissato  il  giusto  criterio-  di  tenere  il  canale  oltre 
la  Dora  Baltea  vicino  al  Po  quanto  pili  sia  possibile  onde  ridurre  al 
minimo  il  danno  della  sottrazione  d’acque  alle  campagne  per  l'emun- 
gimento  prodotto  dal  canale,  si  può  affermare  che  tutto  il  tracciato 
resta  obbligato  entro  limiti  ristrettissimi  e quasi  assoluti  per  uno  studio 
di  massima.  Ciò  premesso  basterà  esaminare  alcuni  punti  più  impor- 
tanti del  tracciato,  ritenendolo  allo  stato  degli  studi  come  il  migliore 
proponibile. 

a)  Tratta  nell’abitato  di  San  Mauro.  — Il  tracciato  è obbligato 
a costeggiare  la  sponda  destra  del  Po,  ed  anzi  per  una  breve  tratta 
ad  occupare  l’alveo  d’un  ramo  secondario  che  forma  la  presa  d’un 
canale  irrigatorio  della  Casa  di  Sambuy.  Gli  Autori  propongono  di 
intercludere  a monte  questo  braccio  del  fiume,  onde  provocarne  l’in- 
terrimento, stabilire  il  canale  navigabile  sulla  sede  del  Canale  Sambuy, 
restituendo  poi  a questo  la  sua  competenza  con  una  presa  dal  canale 
na  vigabile  al  punto  in  cui  questo  si  scosta  nuovamente  dal  canale  irri- 
gatorio. Sembra  allo  scrivente  che  tra  la  proposta  soluzione  e quella  d’un 
tracciato  in  galleria  per  circa  .m.  700,  presso  l’abitato  di  San  Mauro 
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(unico  modo  di  evitare  l’immediata  vicinanza  del  Po  al  canale)  non 
debba  esser  dubbia  la  scelta  in  favore  del  tracciato  lungo  fiume.  Oc- 
corre però  tener  presente  che  la  tendenza  attuale  della  corrente  è di 
appoggiarsi  sempre  più  alla  destra;  tantoché  la  scogliera  di  difesa  alla 
strada  nazionale  n.  27,  scalzata  fortemente  alla  base,  trovasi  ora  in 
qualche  punto  indotta  alla  scarpata  del  2 d’altezza  per  uno  di  base, 
e questo  Ufficio  ne  ha  progettato  un  ragguardevole  ricarico  mediante 
gabbioni.  Non  sembra  che  la  chiusura  del  braccio  secondario  a monte 
possa  fermare  questa  tendenza  del  fiume  ad  appoggiare  verso  sponda 
destra;  onde  le  modalità  delle  opere  progettate  dovranno  tener  conto 
del  probabile  urto  obbliquo  della  corrente  e relativa  azione  di  scalza- 
mento. 

Cosi  saranno  da  aumentarsi  la  grossezza  e l’altezza  del  muro  for- 
mante la  sponda  sinistra  del  canale,  e da  approfondirsi  le  relative 
fondazioni,  aggiungendo  pure  una  gettata  di  massi  o gabbioni  destinati 
a saziare  gli  scavi  per  scalzamento  che  ritengonsi  prevedibili. 

b)  Tratta  presso  Cascina  Galleani.  — L’apertura  del  canale 
navigabile  presso  Cascina  Galleani  poco  prima  del  ponte  sul  Po  a 
Chivasso,  esige  lo  spostamento  della  strada  nazionale  n.  27  Torino- 
Casale.  Nulla  osta  a questo  spostamento;  sarà  però  il  caso  di  conservare 
per  quanto  possibile  le  attuali  livellette,  specialmente  per  riguardo  alla 
linea  tramviaria  che  percorre  la  detta  strada  nazionale. 

c)  Attraversamento  del  Po  a Chivasso.  — Per  raggiungere  dalla 
destra  di  Po  il  Canale  Cavour  sulla  sinistra,  si  offrivano  ai  progettisti 
due  partiti:  o stabilire  in  destra  la  doppia  conca  per  dar  passaggio 
alle  barche  dal  canale  nel  Po  e quindi  dal  fiume  guadagnare  con 
altra  conca  in  sinistra  il  pelo  d’acqua  nel  Canale  Cavour,  ovvero  so- 
vrapassare  il  Po  mediante  ponte-canale  e stabilire  in  sinistra  la  doppia 
conca  per  abbassare  il  livello  d’acqua  nel  canale  navigabile  al  pelo 
del  Canale  Cavour.  Per  parecchie  ragioni  gli  Autori  si  attennero  a 
questa  seconda  soluzione,  per  quanto  il  ponte-canale  importi  una  spesa 
di  lire  550,000;  ma  sembra  sovratutto  decisiva  allo  scrivente  la  con- 
siderazione che  in  tempo  di  piena  del  Po  la  navigazione  sarebbe  sop- 
pressa, ed  in  caso  di  acque  alte  resa  pericolosa  l’entrata  della  doppia 
conca. 

Del  resto,  l’economia  di  spesa  sarebbe  più  apparente  che  reale, 
dovendosi  col  risparmio  del  soppresso  ponte-canale  far  fronte  alla 
spesa  di  costruzione  della  conca  in  sinistra  e ad  opere  protezionali  in 
destra  e sinistra  ; inoltre  l’impianto  idrodinamico  in  corrispondenza 
alla  doppia  conca  in  destra  avrebbe  un  minor  valore  intrinseco  pel- 
le forti  oscillazioni  dell’altezza  di  caduta  utile  in  ragione  del  variabile 
stato  d’acqua  nel  Po.  Nessuna  obbiezione  d’indole  tecnica  o riguar- 
dante il  buon  regime  del  fiume  si  può  presentare  riguardo  alla  co- 
struzione del  ponte-canale,  le  cui  modalità  risultano  naturalmente 
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determinate  dalle  dimensioni  e forme  dell’esistente  ponte  per  la  strada 
Chivasso-Asti;  e buon  partito  si  ritiene  pure  l’aver  tenuti  distanziati 
i due  manufatti  invece  di  addossarli  per  conseguire  qualche  economia 
nelle  fondazioni. 

d)  Ai  traversamento  della  ferrovia  Chivasso- Casale  presso  Vero- 
lengo.  — Mentre  per  la  trasformazione  dei  molti  manufatti  sovrapassantiil 
canale  Cavour  in  servizio  di  strade  rotabili  o roggie  irrigatorie,  onde 
rendere  il  canale  atto  alla  navigazione,  non  s’incontrano  difficoltà  nè 
spese  notevoli,  si  presenta  in  condizioni  diffìcili  l’attraversamento  della 
ferrovia  Chivasso-Casale  presso  Verolengo. 

Essendo  prefisso  in  m.  3.50  il  franco  da  osservarsi  fra  il  pelo 
d’acqua  nel  canale  e la  sagoma  dei  manufatti  che  sovrapassano  il  ca- 
nale stesso,  ed  essendo  invece  di  soli  2.00  l’altezza  sul  pelo  d’acqua 
della  piattabanda  inferiore  del  ponte  a travata  rettilinea  lungo  la  fer- 
rovia Chivasso  Casale  sovrapassante  il  canale  Cavour,  per  guadagnare 
la  differenza  di  franco  in  m.  1.50  occorre  spostare  la  linea  ferroviaria 
più  a monte  ovvero  sostituire  al  ponte  attuale  un  ponte  girevole  o 
sollevabile  da  manovrarsi  ad  ogni  passaggio  di  barca.  I progettisti 
lasciano  indeterminata  la  soluzione,  portando  nella  stima  una  somma 
di  lire  200,000  per  questo  adattamento,  ritenendola  sufficiente  per 
qualunque  soluzione.  Lo  scrivente  si  dichiara  favorevole  allo  sposta- 
mento della  linea  ferroviaria,  che  non  offre  difficoltà  ed  elimina  una 
non  necessaria  complicazione  di  servizio. 

IV.  Alimentazione  idrica  e forza  idraulica  sviluppabile. 

Il  concetto  di  associare  alla  navigabilità  del  progettato  canale  anche 
la  produzione  di  forza  idraulica,  concetto  giustificato  e dall’opportu- 
nità di  alleviare  le  spese  d’impianto  ed  esercizio  col  frutto  della  forza 
prodotta  e dalla  necessità  di  provvedere  nel  modo  più  economico  ed 
indipendente  ai  servizi  di  trazione,  illuminazione  ed  elevazione  di  acqua 
per  alimentazione  dell’ultima  tratta  del  canale,  ha  consigliato  gli  Au- 
tori di  aumentare  fino  ad  un  certo  limite  la  portata  del  canale  Mi- 
chelotti,  la  cui  competenza  attuale  si  ritiene  di  54-  5.50  ma  per  se- 
condo. La  portata  del  Po  in  massima  magra  si  ritiene  alla  diga  Mi- 
chelotti  di  23  m3  per  secondo,  onde  i progettisti  credono  utile  ed  in- 
nocuo a chicchessia  elevare  la  derivazione  a m3  10.5  per  secondo  con 
un  aumento  di  m3.  11.  Di  questi  m8  16.5  una  piccola  parte  di  m3  1.5  va 
erogata  nel  canale  Sambuy  in  sostituzione  dell’eguale  derivazione  dal 
Po  a S.  Mauro  giusta  quanto  si  è detto  più  sopra,  ed  i rimanenti 
15  m3  si  restituiscono  nel  canale  Cavour  a Chivasso,  senza  che  il  re- 
gime di  questo  grande  canale  irHgatorio  ne  risenta  in  alcun  modo. 
Ritiene  lo  scrivente  che  le  derivazioni  dal  Po  fra  Torino  e Chivasso 
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non  possano  risentir  danno  da  questa  maggior  competenza  del  canale 
Michelotti  e dallo  spostato  punto  di  restituzione;  giova  ad  ogni  modo 
tener  presente  che  oltre  ai  m3  6.5  che  anche  in  massima  magra  ri- 
marrebbero nell’alveo  di  Po  a valle  della  diga  Michelotti,  questo 
fiume  riceve  poco  più  a valle  importanti  tributi  dal  canale  della  Ce- 
ronda,  dalla  Dora  Riparia,  dal  canale  del  Parco,  dalla  Stura  e da 
molte  roggie  minori,  onde  permane  nel  Po  una  portata  ragguardevole 
e certo  superiore  al  soddisfacimento  di  tutti  gli  usi  stabiliti.  Nulla 
quindi  vi  sarebbe  da  eccepire,  a parere  dello  scrivente,  circa  questa 
dotazione  d’acqua  pel  canale  navigabile  fino  a Chivasso. 

Lungo  il  canale  si  incontrano  tre  conche  prima  della  restituzione 
al  canale  Sambu)'  con  un  salto  complessivo  di  m.  15.10,  ed  altre  tre 
conche  prima  deU’immissione  dei  15  m3  nel  canale  Cavour  con  un 
salto  complessivo  di  m.  21  40.  La  corrispondente  forza  motrice  teo- 
rica si  calcola  in  7602  cavalli-vapore.  Detratte  le  quantità  di  forza  da 
restituire  agli  attuali  impianti  sul  canale  Michelotti  (Molino  delle  Ca- 
tene ed  elevatore  del  Meisino),  e calcolato  il  consueto  rendimento 
delle  turbine,  restano  disponibili  5550  cavalli  effettivi  in  sei  stazioni 
idrodinamiche.  Questa  ingente  forza  non  andrà  certo  impiegata  che 
in  piccola  parte  a servizio  del  canale  navigabile,  onde  restano  dispo- 
nibili da  3000  a 4000  cavalli  per  le  industrie  che  si  stabilirannno 
lungo  il  canale.  Ciò  rappresenta  un  importante  coefficiente  per  lo 
sviluppo  commerciale  ed  industriale  che  forma  l’obbiettivo  della  pro- 
gettata linea  di  navigazione. 

Per  la  tratta  di  canale  da  Torino  a Chivasso  non  è quindi  il 
caso  di  alcun  studio,  circa  ralimentazione  del  canale  navigabile. 

Per  la  tratta  di  Canale  Cavour  da  ridursi  navigabile  si  presenta 
una  difficoltà  speciale,  dovuta  alla  grande  variabilità  dell’altezza  d’ac- 
qua a seconda  della  portata  disponibile.  Infatti  nei  tempi  di  acque 
abbondanti  l’altezza  d’acqua  raggiunge  i m.  3.30,  mentre  in  magra 
estrema  si  riduce  a m.  1.  Gli  Autori  esprimono  il  convincimento  che 
non  sia  difficile  rimediare  a questa  difficoltà,  assicurando  anche  in 
tempo  di  magra  un’altezza  d’acqua  di  m.  2.20  senza  produrre  alcun 
inconveniente  nel  regime  del  Canale  Cavour;  ed  accennano  al  partito 
di  restringere  la  luce  d’efflusso  in  corrispondenza  ai  ponti  a tre  luci 
chiudendo  parzialmente  le  due  laterali  con  paratoie  e lasciando  libera 
la  luce  di  mezzo  al  passaggio  delle  barche,  nonché  all’altro  partito  di 
creare  in  punti  opportuni  qualche  parziale  chiusa  mobile;  lasciano  però 
indeterminata  la  soluzione  pel  ritìesso  che  attualmente  mancano  an- 
cora-molti degli  elementi  necessari  per  una  decisione,  tanto  più  clic 
questa  dovrà  esser  presa  di  accordo  con  l’ Amministrazione  dei  Canali 
Demaniali.  E per  la  mancanza  di  tali  elementi  anche  lo  scrivente  si 
astiene  dal  pronunziarsi  in  proposito. 
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Per  l’ultima  tratta  del  canale  navigabile  dall’uscita  dal  Canale 
Cavour  al  porto  di  Casal  Monferrato,  il  problema  dell’alimentazione 
idrica  si  presenta  di  notevole  importanza,  essendo  impossibile  prele- 
vare la  benché  minima  portata  dal  Canale  Cavour  già  insufficiente  in 
magra  ai  bisogni  dell’irrigazione  cui  è destinato.  Gli  Autori  risolvono 
però  completamente  il  problema  associando  due  ordini  di  provvedi- 
menti: tracciando  il  canale  per  una  certa  tratta  entro  l’alveo  della 
Doretta  morta,  importante  colatore  nel  quale  si  raccolgono  abbon- 
danti sorgive  perenni  e coli  delle  campagne;  completando  poi  la  ne- 
cessaria dotazione  idrica  mediante  un  elevatore  che,  azionato  con 
piccola  parte  della  forza  idraulica  creata  a disposizione  del  canale 
riversa  nel  canale  stesso  le  acque  d’un  vicino  colatore  detto  Canale, 
del  Molino  del  Forno. 

Si  calcola  in  litri  500  la  portata  in  magra  della  Doretta,  mentre 
quella  del  Canale  Molino  del  Forno  fu  misurata  nell’attuale  magra 
eccezionale  in  ben  2300  litri  per  minuto  secondo. 

Il  consumo  d’acqua  per  l’esercizio  di  questa  tratta  del  canale  è 
assai  incerto,  poiché  dipende  in  massima  parte  dalle  perdite  per  fil- 
trazione attualmente  non  prevedibili.  Niun  dubbio  però  che  la  totale 
portata  disponibile  in  2800  litri  sarà  sufficiente  anche  nelle  peggiori 
condizioni  d’esercizio.  Gli  autori  calcolano  sopra  un  consumo  massimo 
di  1300  litri  continui,  onde  resterebbero  disponibili  altri  1500  litri  per 
impinguare  il  Canale  Cavour  se  all’atto  pratico  si  dimostrasse  conve- 
niente il  sollevamento  meccanico  anche  in  servizio  dell  irrigazione. 

L’elevatore  è progettato  alquanto  a monte  di  Calciavacca,  con 
innesto  al  Canale  Cavour  presso  il  km.  32;  la  prevalenza  da  vincersi 
è di  m.  12.  11  lavoro  meccanico  pel  sollevamento  degli  800  litri  rite- 
nuti sufficienti  dagli  autori  richiederebbe  circa  250  HP  effettivi;  il 
sollevamento  poi  dell’intera  portata  di  magra  del  Canale  Molino  del 
Forno  esigerebbe  dai  700  agli  800  IIP,  piccola  parte  della  totale 
energia  disponibile  valutata  in  5550  HP  effettivi. 


V.  — Computo  sommario  della  spesa. 

Benché  l’esame  di  questo  capitolo  ecceda  dall’  intento  di  questa 
relazione,  notiamo  tuttavia  che  la  totale  spesa  di  costruzione  del  ca- 
nale prevista  in  lire  18.500.000  corrisponde  ad  un  costo  medio  gene- 
rale di  lire  263.683  pei1  chilometro  di  canale.  Dividendo  poi  il  canale 
nelle  predette  4 tratte,  abbiamo  un  costo  medio  chilometrico  di  tonde 
lire  843,000  perla  1 11  tratta  (Canale  Michelotti,  compreso  lo  scalo  omo- 
nimo), di  lire  327,000  per  la  2:ì  tratta  (dall’uscita  del  Canale  Miche- 
lotti  all’entrala  nel  Canale  Cavour),  di  lire  120,000  per  la  3a  tratta 
(Canale  Cavour)  e di  lire  195,000  per  la  4a  tratta  (dall’uscita  del  Ca- 
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naie  Cavour  a Casale).  Questi  prezzi  medi  danno  un’idea  del  vantag- 
gio conseguibile  con  l’utilizzazione  del  Canale  Cavour,  dell’aggravio 
derivante  dalla  necessaria  riduzione  a navigabilità  del  Canale  Miche- 
lotti,  del  differente  costo  unitario  del  canale  in  destra  di  Po  al  piede 
della  collina  torinese  ed  in  sinistra  di  Po  nella  pianura  irrigua  ver- 
cellese. 

La  lieve  differenza  tra  i costi  chilometrici  della  3a  e 4a  tratta, 
nonché  il  forte  aggravio  a carico  della  2‘  tratta  causato  dal  ponte- 
canale  sul  Po  potrebbero  suggerire  l’idea  d’un  parallelo  tra  il  trac- 
ciato proposto  ed  altro  svolgentesi  completamente  in  destra  del  Po, 
rendendo  indipendente  il  canale  navigabile  da  quello  Cavour  Man- 
cano però  allo  scrivente  in  modo  assoluto  i dati  sopra  un  possibile 
tracciato  Chivasso-Casale  ed  oltre  in  destra  di  Po,  svolgentesi  per  la 
massima  parte  fuori  della  provincia  di  Torino,  onde  si  limita  a questo 
semplice  accenno  sull’importante  argomento. 

E’  da  notarsi  poi  che  il  totale  importo  della  stima  presentata 
andrebbe  alquanto  elevato  per  includervi  gl’  indicati  maggiori  lavori 
presso  S.  Mauro  ed  un  primo  impianto  portuale  al  Lingotto  presso 
Torino,  mentre  d’altra  parte  sarebbe  giusto  diminuirlo  del  valor  ca- 
pitale dell’energia  meccanica  creata  col  canale  e disponibile  per  le  in- 
dustrie dopo  d’averne  prelevata  la  parte  necessaria  per  l’esercizio  del 
canale  stesso.  Impossibile  istituire  attualmente  simili  conteggi;  sembra 
tuttavia  che  a semplice  criterio  si  possa  ritenere  prevalente  la  detra- 
zione rispetto  all’aumento,  onde  in  cifra  tonda  potrebbe  assumersi  la 
somma  di  18  miloni  come  importo  generale  netto  del  progettato  canale. 

L’opera  degli  ingegneri  Corazza  e Soldati  ha  indubbiamente  il 
merito  d’aver  posto  in  precisi  termini  il  problema  della  navigazione 
interna  da  Torino  a Casale  e di  là  pel  Po  all’Adriatico  ed  all’intera 
rete  navigabile  esistente  o futura.  Con  una  spesa  inferiore  a quella 
che  sarebbe  richiesta  per  una  modesta  ferrovia  di  pari  lunghezza  si  è 
dimostrata  possibile  l’apertura  d’una  via  commerciale  della  più  alta 
importanza,  capace  di  modificare  profondamente  il  costo  dei  trasporti 
per  le  più  importanti  merci  e quindi  il  riparto  delle  zone  d’influenza 
ora  spettanti  alle  ferrovie,  ai  porti  marittimi  ed  ai  valichi  alpini  che 
provvedono  alla  vita  commerciale  ed  industriale  dell’intera  valle  pa- 
dana. Sia  quindi  lecito  l’augurio  che  al  periodo  degli  studi  abbia  presto 
a succedere  quello  d’una  rapida  ed  illuminata  attuazione. 

Torino,  15  febbraio  1905. 

L’ Ingegnere  capo 
C.  Arimondi. 
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Relazione. 


CAPO  I. 

Premesse. 


Al  N.  40  dei  Provvedimenti  di  ordine  tecnico,  coi  quali  l'il- 
lustre Presidente  della  Commissione  per  lo  studio  della  Na- 
vigazione Interna  nella  valle  del  Po  riassumeva  e concretava, 
nella  sua  relazione  generale  dell'  8 marzo  1903,  la  proposta 
dei  lavori  ritenuti  necessari  per  migliorare  le  linee  acquee 
esistenti  in  Italia,  o per  crearne  alcune  nuove,  si  avvertiva 
che  « oggidì  mancano  studi  ed  elementi  tecnici  per  presen- 
« tare  proposte  concrete  relativamente  al  tronco  superiore  del 
« Po  da  Casale  Mou l'errato  a Torino  e per  decidere  se  sia  pos- 
« sibile  di  renderlo  navigabile  o se  sia  necessario  di  rinun- 
« ciare  a tale  partito,  provvedendo  invece  con  canali  laterali, 
«la  cui  costruzione,  in  tutti  i casi,  non  si  presenta  nè  facile, 
« nè  scevra  di  pericoli,  anche  nei  riguardi  del  buon  regime 
« del  fiume  ». 

Ed  aggiungendo  che  non  potevasi  ritenere  compreso  nel 
mandato  conferito  alla  Commissione  anche  quello  di  disporre 
che  tali  studi  venissero  effettuati,  e che  ad  ogni  modo  gli 
studi  medesimi  avrebbero  di  troppo  ritardato  la  presentazione 
del  lavoro  ad  Essa  deferito  (essenzialmente  informato  allo 
scopo  precipuo  di  meglio  unire  Venezia  a Milano  per  via  di 
acqua)  si  conchiudeva  che  la  Commissione  stessa,  per  quanto 
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riguarda  la  navigazione  a monte  di  Casale,  doveva  limitarsi 
ad  esortare  vivamente  il  Governo  perchè,  ricostituita  la  Com- 
missione tecnico  scientifica  creata  col  R.  D.  16  febbraio  1873, 
le  venisse  conferto  fra  gli  altri  mandati  anche  quello  di 
proporre  i mezzi  per  rendere  navigabile  il  Po  da  Casale  Mon- 
ferrato a Torino,  o di  suggerire  le  norme  per  sostituirvi  un 
canale  laterale. 

(Atti  della  Commissione  per  lo  studio  della  Navigazione 
Interna  nella  valle  del  Po.  Relazione  generale  del  Presidente, 
pag.  155). 


Per  riparare,  in  parte  almeno,  a tale  mancanza  di  studi  ed 
elementi  tecnici  riguardanti  questo  tronco,  di  essenziale  im- 
portanza per  la  navigazione  interna  del  Piemonte,  la  Depu- 
tazione Provinciale  di  Torino,  col  concorso  di  quelle  di 
Novara  e di  Alessandria,  dei  Municipi  di  Torino  e di  Casale 
e della  Camera  di  Commercio  di  Torino,  affidava  agli  inge- 
gneri sottoscritti  l’incarico  di  studiare  un  progetto  di  massima 
di  una  via  d’acqua  da  Torino  a Casale  Monferrato,  senza 
prefiggere  loro  se  essa  dovesse  ottenersi  colla  apertura  di 
un  canale  laterale  o piuttosto  colla  sistemazione  dell'alveo 
del  Po. 

Successivamente  però  uno  studio  preliminare  delle  condi- 
zioni del  fiume  fatto  dai  sottoscritti,  col  concorso  degli  egregi 
ingegneri  cav.  Arimondi  e cav.  Mazzini,  ingegnere  capo  l’uno 
del  Genio  Civile  di  Torino,  l’altro  dell'  Ufficio  tecnico  dei 
canali  Cavour,  condusse  all’unanime  conclusione  che,  mentre 
resta  da  escludersi  la  navigabilità  del  Po  a valle  della  presa 
del  canale  Cavour  a Chivasso,  per  mancanza  d’acqua  in  alcuni 
mesi  dell’anno,  durante  i quali  la  portata  del  fiume  viene 
per  intero  immessa  nel  canale  Cavour,  sarebbe  bensì  tecni- 
camente possibile,  nel  tratto  da  Torino  a Chivasso,  formare 
un  letto  di  magra  navigabile,  ma  ad  ottenere  tale  risultato 
si  incontrerebbero,  in  pratica,  difficoltà  gravissime  e ad  ogni 
modo  si  renderebbero  necessarie  spese  eccessive,  non  solo  per 
l’esecuzione  delle  opere  indispensabili  a rendere  atto  il  Po 
alla  navigazione,  ma  anche  a mantenerlo  tale  in  avvenire. 

Conseguentemente  a tali  conclusioni  rimase  stabilito  che 


l’incarico  ai  riferenti  affidato  doveva  esplicarsi  collo  studio 
di  un  canale  laterale  al  Po,  per  tutto  intero  il  percorso  da 
Torino  a Casale  Monferrato,  tenendo  per  base,  quanto  alle 
sue  modalità,  le  norme  ed  i criteri  proposti  dalla  Commissione 
per  il  riordinamento  della  rete  dei  canali  della  valle  padana. 


3. 


In  adempimento  all’incarico  come  sopra  determinato  si 
presenta  ora  il  progetto  di  massima  del  Canale  navigabile  da 
Torino  a Casale,  che  consta  dei  seguenti  allegati  : 


Fascicolo  1. 
» 2. 

» 3. 

» 4. 

» 5. 

» 6. 

» 7. 

» 8. 

» 9. 


».  10. 

»»  11. 

»»  12. 


Planimetria  generale  delle  Tratte  I-I1-III. 
» » della  Tratta  IV. 

Profilo  longitudinale  delle  quattro  Tratte. 

Tratta  I.  — Planimetria  particolareggiata. 

» » — Profilo  longitudinale  sull’asse 

del  Canale  Michelotti. 

>»  » — Sezioni  trasversali  del  canale 

Michelotti. 

Tratta  II. — Planimetria  particolareggiata  e 
sezioni  trasversali  del  canale 
presso  l'abitato  di  S.  Mauro. 

« » — Sezioni  trasversali. 

>»  »»  — Planimetria  particolareggiata 

dell’attra versamento  del  Po 
a Chivasso.  Disegni  del  ponte- 
canale  e calcoli  di  stabilità. 

» » — Disegni  della  conca  doppia  di 

Chivasso  a valle  del  ponte- 
canale  sul  Po. 

Tratta  III. — Tipo  di  adattamento  dei  ponti 
esistenti  attraverso  il  canale 
Cavour. 

» » — Calcoli  di  stabilità  relativi  al 

tipo  di  ponte  principale  mo- 
dificato. 

» »»  — 'Pipo  per  la  trasformazione  dei 

ponti-canali,  attraverso  il  ca- 
nale Cavour,  in  sifoni. 


13. 
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Fascicolo  14. 

» 15. 

« 16. 

» 17. 


Tratta  III.  — Adattamento  del  ponte-canale 
sulla  Dora  Baltea. 

Sezioni  normali  del  canale  e tipi  dei  muri 
di  sostegno  delle  sponde. 

Moduli  di  edifìci. 

La  presente  relazione  con  un  computo  som- 
mario della  spesa. 


4. 


Alle  indicazioni  grafiche,  risultanti  dai  disegni  di  progetto, 
saranno  aggiunti,  nei  capi  seguenti,  alcuni  cenni  descrittivi, 
per  meglio  spiegare  e giustificare  il  tracciato  proposto  per  il 
canale  e le  modalità  principali  del  medesimo,  come  pure 
sarà  esaminata  taluna  delle  difficoltà  che  si  incontreranno 
nella  costruzione  o nell’esercizio  del  canale,  fra  le  quali,  di 
essenziale  importanza,  quella  dei  mezzi  per  assicurargli  una 
sufficiente  dotazione  di  acqua.  Ed  anzitutto  si  crede  oppor- 
tuna qualche  parola  circa  i limiti  entro  i (piali  venne  tenuto 
il  presente  progetto  e lo  scopo  al  i piale  il  medesimo  risponde. 

Noi  abbiamo  ritenuto  che  lo  studio  affidatoci  dovesse  essere 
essenzialmente  destinato  a determinare  le  principali  caratte- 
ristiche del  canale;  la  sua  giacitura,  se  cioè  a sponda  destra 
o sinistra  del  Po;  il  suo  tracciato,  se  ad  alveo  speciale  od 
utilizzando  in  parte  canali  già  esistenti  ; la  zona  a percorrersi; 
l’ubicazione  dei  porti;  le  dimensioni  della  sua  sezione;  il 
numero,  l’altezza  e la  posizione  delle  conche;  il  modo  di 
provvedere  alla  sua  alimentazione  acquea;  la  possibilità,  con- 
venienza, modo  di  produzione  ed  impiego  di  energia  elettrica, 
utilizzando  i salti  che  presenta  il  canale  nel  suo  percorso. 

Questi  diversi  punti  furono  da  noi  esaminati  e studiati  con 
quella  maggior  cura  ed  attenzione  che  ci  fu  possibile,  e a 
riguardo  di  ciascuno  di  essi  abbiamo  procurato  di  presentare 
proposte  tassative  e concrete,  che  possano  servire  di  base  alle 
discussioni  ed  .agli  studi  che  dovranno  poi  fissare  i capisaldi 
per  il  progetto  esecutivo. 

Per  contro  abbiamo  creduto  di  dover  prescindere  dallo 
studio  alquanto  particolareggiato  dei  manufatti  e degli  edi- 
lici,  il  quale,  mentre  dovrà  essere  di  essenziale  importanza 
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nella  redazione  del  progetto  esecutivo,  sarebbe  stato  per  ora 
affatto  prematuro  ed  inutile.  Perciò  ritenemmo  anche  per  le 
conche  limitato  il  compito  nostro  a stabilirne  solamente  la 
ubicazione  e dimensioni,  in  modo  rispondente  alle  esigenze 
della  navigazione  e delle  località,  alle  norme  consacrate  dalla 
pratica,  fatta  astrazione  per  ora  dai  particolari  delle  medesime, 
trattandosi  qui  di  un  semplice  studio  preliminare,  di  base  a 
quello  definitivo. 

Una  tratta  però  del  canale  venne  studiata  con  maggior 
abbondanza  di  particolari,  quella,  cioè,  corrispondente  all'at- 
tuale canale  Michel  otti.  E questo  perchè  mentre  ci  apparve 
subito  convenientissimo  utilizzarlo,  se  possibile,  come  primo 
tronco  del  canale  navigabile,  per  altra  parte  ci  era  necessario 
uno  studio  alquanto  particolareggiato  per  riconoscere  se  tale 
possibilità  esiste  e quali  opere  saranno  a tale  scopo  da  ese- 
guirsi. Questa  parte  del  nostro  lavoro  inoltre  ci  fu  assai  fa- 
cilitata mercè  la  cortesia  dell’ Ufficio  Tecnico  Municipale  di 
Torino,  che  volle  mettere  a nostra  disposizione  numerosi  ri- 
lievi pianimetrici  ed  altimetrici  dello  stato  attuale  del  canale 
Michelotti. 


CAPO  II. 

Cenni  generali  sul  tracciato  del  canale. 

5. 


Con  riserva  di  dare,  nei  capi  seguenti,  qualche  più  parti- 
colareggiata indicazione  per  ogni  singola  tratta,  si  accenne- 
ranno anzitutto  i criteri  che  ci  furono  di  guida  per  fissare 
randamento  generale  del  canale,  quale  viene  proposto. 

La  prima  delle  questioni  a esaminarsi  fu  quella  della  sede 
del  canale  nella  sua  estremità  di  a monte,  cioè  presso  la 
Città  di  Torino,  e la  quale  deve  soddisfare  a molteplici  con- 
dizioni. È infatti  necessario  che  il  canale  possa  arrivare  sino 
all’abitato  stesso  di  Torino,  senza  intersecare  un  numero 
troppo  grande  di  strade,  ferrovie  e borgate,  e senza  riuscire, 
in  un  avvenire  più  o meno  prossimo,  di  ingombro  e di  osta- 
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colo  all’estendersi  della  fabbricazione.  È necessario  che  si 
possa  formare  il  porto  in  località  di  comodo  accesso,  con 
facilità  di  raccordo  alle  ferrovie  e di  sufficiente  ampiezza  da 
permettere  quello  sviluppo  di  bacini,  di  binari  e di  tettoie 
che  oggi  in  Italia  potrà  forse  a molti  parere  utopia,  ma  sul 
quale  è giustificato  rassegnamento,  tenuto  conto  di  quanto 
si  è verificato  in  Germania  e in  Francia  per  non  pochi  porti 
Illudali.  È infine  necessario  che  la  testa  del  canale  sia  in  tale 
ubicazione  da  permettere  facilmente  il  prolungamento  in  a 
monte  della  via  acquea,  per  non  precludere  o rendere  troppo 
diffìcile  il  proseguire  la  navigazione,  lungo  il  tratto  del  Po, 
a monte  di  Torino  o rallaeciamento  di  altre  linee  tendenti 
alle  Città  dell’alto  Piemonte. 

Conveniente  per  alcuni  riguardi  sarebbe  l’ubicazione  del 
porto  in  Vanchiglia  od  anche  nella  regione  (benché  più  lon- 
tana) a sinistra  della  Dora  Riparia,  presso  la  sua  confluenza 
col  Po,  ma  resterebbe  troppo  distante  dalle  linee  ferroviarie 
della  rete  del  Mediterraneo,  ed  inoltre  non  sarebbe  possibile 
prolungare  in  a monte  la  navigazione,  salvo  discendendo  nel 
Po  a valle  della  steccaia  del  canale  Michelotti  e rimontan- 
done l’alveo  sino  oltre  l’abitato  di  Torino,  il  che,  per  il  tratto 
sottostante  alla  detta  steccaia,  presenterebbe  non  poche  diffi- 
coltà. Per  altra  parte  si  andrebbe  incontro  a gravi  ostacoli 
ed  a rilevantissime  spese  se  si  volesse  aprire  un  canale  navi- 
gabile a ponente  dell’abitato,  attraverso  a quella  zona  che 
oramai  costituisce  un  sobborgo  continuo,  a ponente-giorno 
della  Città,  per  alcuni  chilometri  oltre  le  barriere  di  Francia, 
di  Orbassano  e di  Nizza. 

Se  già  non  troppo  convenienti  sono  le  condizioni  della 
sponda  sinistra  del  Po  per  stabilirvi  il  porto  di  Torino,  le 
medesime  sarebbero  poi  affatto  sfavorevoli  qualora,  lungo  tale 
sponda,  si  volesse  sviluppare  il  primo  tronco  del  canale  na- 
vigabile, da  Torino,  cioè,  sino  a Chivasso. 

Basta  infatti  ricordare  che,  adottandosi  tale  percorso,  sareb- 
bero da  attraversarsi  gli  alvei  e gli  adiacenti  bassipiani  della 
Dora  Riparia,  della  Stura,  del  Malone  e dell’Orco. 

Si  presentò  quindi  aifatto  ovvia  la  idea  di  studiare  se 
il  canale  Michelotti  potrebbe  venire  utilizzato  (previe  na- 
turalmente le  occorrenti  opere  di  allargamento  e sistemazione) 
a canale  navigabile,  prolungandolo  pi  i,  in  a valle,  tutto  lungo 
la  sponda  destra  del  Po,  la  quale,  almeno  sino  a Chivasso, 
non  presenta  le  difficoltà  che  si  incontrerebbero  sulla  sponda 
opposta. 
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6. 


Gli  stadi  praticati  avendo  dimostrato  (come  si  dirà  al  Capo  V) 
la  possibilità,  anzi  la  facilità,  di  rendere  navigabile  il  canale 
Michelotti,  per  tutto  il  suo  percorso,  noi  proponiamo  nel 
progetto  che  si  presenta  : 

a)  che  l’origine  del  canale  navigabile  da  Torino  a Casale 
Monferrato  si  stabilisca  allo  attuale  incile,  sul  Po,  del  canale 
Michelotti  (incile  che  si  trova  a circa  metri  160  a valle  del 
ponte  Vittorio  Emanuele)  e che  questo  canale  venga  utiliz- 
zato, colle  occorrenti  opere  di  adattamento,  a primo  tronco 
della  via  acquea  in  progetto; 

b)  che  in  adiacenza  allo  incile  del  canale  Michelotti  sia 
costrutta  una  conca,  mediante  la  quale  le  barche  possano  dal 
canale  stesso  passare  al  Po,  a monte  naturalmente  della  stec- 
caia, il  cui  ciglio  dovrà  essere  sopraelevato,  con  una  diga 
mobile,  al  doppio  scopo  di  mantenere  nel  canale  Michelotti 
la  maggior  altezza  d’acqua  che  resta  fissata  pel  canale  navi- 
gabile, e di  aumentare  pure  il  tirante  di  acqua  nel  Po  nel 
tratto  in  a monte; 

c)  che  uno  scalo  secondario  venga  formato,  a sponda 
sinistra  del  canale,  tra  l'incile  ed  il  ponte  Regina  Margherita, 
occupando  tutta  intera  l’area  del  parco  Michelotti; 

d ) che  però  il  porto  principale  sia  costrutto  a giorno 
della  Città,  a sponda  sinistra  del  Po,  a poca  distanza  dalla 
stazione  di  smistamento,  collegandolo  alla  medesima  con  bi- 
nario di  raccordamene». 

La  comunicazione  tra  il  canale  Michelotti  e questo  porto 
si  avrà  mediante  l’interposto  tratto  di  fiume,  che,  senza  dif- 
ficoltà troppo  gravi,  si  può  rendere  navigabile  ed  al  quale 
sarà  assicurata  un’altezza  di  acqua  non  inferiore  a quella 
del  canale,  sopraelevando,  come  o-a  si  è detto,  la  steccaia 
Michelotti  con  una  diga  mobile  e,  qualora  ne  fosse  ancora  il 
caso  per  qualche  tratto,  mediante  non  diffìcili  lavori  di  dra- 
gaggio del  fondo. 

In  tal  modo  riescono,  a nostro  avviso,  soddisfatte  le  esigenze 
più  sopra  accennate,  poiché  non  si  disturbano  assolutamente 
in  alcuna  parte  dell’abitato,  o sue  vicinanze,  nè  le  comuni- 
cazioni attuali,  nè  le  condizioni  edilizie  cittadine,  nè  la  pos- 
sibile espansione  della  Città; 
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si  porta  il  canale  nell’inte  aio  dell’abitato  e si  forma,  per 
le  merci  meno  ingombranti  e destinate  a,  o spedite  da  Torino, 
uno  scalo  entro  l'abitato  stesso  ; 

il  porto  principale  sarà  in  posizione  molto  conveniente 
sia  per  il  servizio  della  Città,  sia  per  l’aHacciamento  alla  rete 
d Ile  ferrovie,  sia  anche  per  ulteriori  diramazioni  di  vie 
acquee  all’alto  Piemonte. 

Si  dovrà,  è vero,  sospendere  la  navigazione  per  quel  breve 
tratto  di  Po  durante  lo  stato  di  piena  del  fiume,  il  quale 
però  si  verifica  per  ben  pochi  giorni  all’anno,  ma  tuttavia 
malgrado  questo  inconveniente  (che  del  resto  si  lamenta  in 
tutti  i fiumi  navigabili)  questo  tratto  di  alveo  di  Po  presenta 
pur  sempre  il  mezzo  più  economico,  più  spedito,  meno  dif- 
ficoltoso, per  l’attraversamento,  in  via  acquea,  dell’abitato  di 
Torino. 


7. 


Reso  navigabile  il  canale  Michelotti,  ne  consegue  che  l’in- 
feriore tracciato  del  canale,  almeno  sino  a Chivasso,  venga 
sviluppato  sulla  medesima  sponda  destra,  la  quale  si  presenta 
in  quel  tratto  in  condizioni  assai  favorevoli,  fatta  solo  ecce- 
zione di  una  breve  lunghezza,  presso  l’abitato  di  S.  Mauro. 

Da  Chivasso  in  giù  1’esistenza  del  canale  Cavour,  che,  per 
le  sue  condizioni  generali,  già  soddisfa  ampiamente  alle  esi- 
genze di  un  canale  navigabile,  imponeva  di  esaminare  se  si 
abbia  o meno  la  possibilità  e la  convenienza  di  utilizzarlo 
alla  navigazione  per  tutto  quel  maggior  percorso  che  sia  com- 
patibile colla  sua  direzione,  che  poco  dopo  Verolengo  diverge 
verso  notte  e si  allontana  dalla  sponda  del  Po,  lungo  la  quale 
invece  deve  manifestamente  mantenersi  il  tracciato  del  canale 
navigabile  tendente  a Casale  Monferrato. 

L’esame  da  noi  fatto  (e  col  cortese  concorso  del  sullodato 
sig.  ing.  Mazzini)  delle  modalità  del  canale  Cavour  e dei  ma- 
nufatti lungo  il  medesimo  esistenti,  dimostrò  che  se  esistono 
difficoltà  e sono  necessarie  spese  per  adattarlo  e servirsene 
per  la  navigazione,  tuttavia  non  sono  troppo  rilevanti  nè  le 
une  nè  le  altre  (e  delle  medesime  si  dirà  al  Capo  VII  di 
fronte  al  vantaggio  che  si  ottiene  risparmiando,  per  parecchi 
chilometri,  la  formazione  di  un  nuovo  canale. 
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Si  propone  perciò  che  il  canale  Cavour  venga  utilizzato 
per  la  navigazione,  a cominciare  subito  dopo  il  suo  incile 
(o  più  precisamente  dalla  prima  curva  a valle  del  medesimo) 
sin  dopo  l’attraversamento  della  Dora  Baltea,  sopra  la  quale 
il  canale  Cavour  passa  con  un  grandioso  ponte-canale  a 9 ar- 
cate. La  lunghezza  di  questa  tratta  è di  chilometri  undici 
circa. 

È ancora  opportuno  avvertire  che,  indipendentemente 
anche  dallo  scopo  di  utilizzare  per  la  navigazione  quel  tronco 
del  canale  Cavour,  si  avrebbe  pur  sempre  a valle  di  Chivasso 
la  convenienza,  anzi  la  necessità,  di  tenere  il  tracciato  a 
sponda  sinistra  del  Po,  per  evitare  le  difficili  condizioni  che 
presenta  la  campagna  sulla  sponda  opposta  e specialmente 
le  profonde  trincee  e le  gallerie  che,  in  diversi  tratti,  s’impor- 
rebbero attraverso  le  ultime  falde  della  collina,  costituite  da 
terreni  instabili  e franosi. 


8. 


Oltrepassata  la  Dora  Baltea  la  determinazione  del  tracciato, 
attraverso  alla  vasta  pianura,  uniforme,  solcata  solo  da  canali 
artificiali  o da  qualche  colatore,  ma  da  nessun  corso  d'acqua 
importante,  dipende  essenzialmente  dal  decidere  se  il  mede- 
simo debba  passare  a notte  o a giorno  (cioè  superiormente 
od  inferiormente)  alla  ferrovia  Chivasso-Casale.  Ora  due  con- 
siderazioni, a nostro  avviso  di  capitale  importanza,  inducono 
a tenere  il  canale  navigabile  il  più  vicino  che  sia  possibile 
al  Po  (esclusa  però  naturalmenle  la  zona  per  la  quale  possa 
esservi  pericolo,  anche  solo  remoto,  di  corrosione). 

È infatti  da  osservare,  in  primo  luogo,  che  la  campagna 
che  si  tratta  di  attraversare  è tutta  irrigua  e coltivata  anzi, 
per  la  massima  parte,  a risaia,  e perciò  attraversata  da  una 
fìtta  rete  di  cavi  e roggie  irrigatorie  e dalle  loro  diramazioni 
e sottodiramazioni.  E quindi  di  manifesta  convenienza  che  il 
canale  navigabile  venga  aperto  lungo  l’estrema  zona  inferiore 
di  questa  pianura,  per  diminuire,  in  quanto  possibile,  le  dif- 
ficoltà e le  spese  che  si  incontreranno  nell’attraversamento  di 
tutti  quei  cavi  e cavetti  irrigatori  e sopratutto  per  evitare  le 
opposizioni  che,  giustilìcate  o non,  purtroppo  sono  a prevedersi. 
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In  secondo  luogo  poi  è da  avvertire  che,  aprendo  un  canale 
attraverso  una  pianura  tutta  irrigua  e tutta  percorsa  da  nu- 
merosissime roggie  e fossi  distributori  d’acqua,  si  incontrerà 
sicuramente,  nelle  trincee,  la  falda  delle  acque  freatiche,  nè 
per  altra  parte  sarebbe  possibile  tenere  il  canale  sempre  a 
così  poca  profondità  da  evitare  tale  incontro.  E quindi  ma- 
nifesto che  se  il  canale  viene  aperto  verso  la  parte  più  bassa 
di  quella  pianura,  ben  minore  sarà  il  pericolo  di  opposizioni 
e reclami  quand’anche  la  falda  freatica  (in  quella  zona  più 
bassa,  maggiormente  abbondante)  potesse,  in  qualche  misura, 
contribuire  alla  dotazione  d’acqua  del  canale  navigabile. 

Per  tali  motivi,  distaccandosi  dal  canale  Cavour  subito  a 
valle  dell’attraversamento  della  Dora  Baltea,  il  tracciato  in 
progetto  discende,  parallelamente  alla  Dora  ed  a breve  di- 
stanza dalla  sua  sponda  sinistra,  sino  all’incontro  della  ferrovia 
Chivasso-Casale,  alla  quale  sottopassa  in  corrispondenza  del 
rilevato  di  accesso  al  ponte  di  Cai  eia  vacca,  e subito  dopo 
sottopassa  pure  alla  strada  provinciale,  sviluppandosi  poi,  sino 
a Casale,  nella  zona  compresa  tra  la  ferrovia  ed  il  Po.  In  tal 
modo  il  canale  viene  a passare  inferiormente  agli  abitati  di 
Crescentino  e di  Palazzolo  e superiormente  a quello  di  Mo- 
rano, per  poi  terminare,  sulla  sponda  sinistra  del  Po,  di 
fronte  all’abitato  di  Casale,  in  corrispondenza  alle  opere  di 
fortificazione  (ora  abbandonate)  costituenti  la  difesa  della  testa 
del  ponte. 

In  corrispondenza  a queste  opere  di  difesa  e così  a sponda 
sinistra,  e proprio  di  fronte  all’abitato,  sarà  formato  il  porto 
di  Casale,  compreso  tra  la  strada  provinciale  e la  ferrovia 
Casale -Vercelli,  retrostante  all’argine  che  si  estende  dal  ponte 
della  provinciale  a quello  della  ferrovia. 

Nel  prescegliere  l’ubicazione  di  detto  porto  si  è avuto  di 
mira  il  facile  proseguimento  della  navigazione,  sia  lungo  lo 
alveo  del  Po,  mediante  l’apposita  conca  progettata,  sia  me- 
diante prolungamento  del  canale  sulla  sponda  sinistra  del 
fiume,  nel  qual  ultimo  caso  la  conca  servirà  per  collegare  il 
porto  coll’abitato  di  Casale  posto  su  sponda  destra.  Inoltre  il 
sito  nel  quale  termina  il  canale  in  progetto,  precisamente 
contro  il  rilevato  della  ferrovia,  in  corrispondenza  al  bivio 
delle  due  linee  di  Mortara  e di  Vercelli,  molto  bene  si  pre- 
senta per  far  sottopassare  il  canale  alle  due  ferrovie  e pro- 
lungarlo, in  a valle,  lungo  la  sponda  del  Po. 
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9. 


La  lunghezza  totale  del  canale  navigabile,  secondo  il  trac- 
ciato che  si  propone,  è di  chilometri  70,160  a partire  dalla 
soglia  dell'incile  del  canale  Michelotti  sul  Po  (subito  a valle 
del  ponte  Vittorio  Emanuele)  sino  al  rilevato  della  ferrovia 
a valle  del  porto  di  Casale,  cioè  in  corrispondenza  al  bivio 
delle  linee  Casale-Mortara  e Casale -Vercelli. 

Questa  lunghezza  totale,  di  chilometri  70,160,  consta  delle 
seguenti  quattro  tratte  : 

la  Tratta,  di  chilometri  3,500,  per  il  percorso  nel  canale 
Michelotti,  allargato  e reso  navigabile  ; 

2a  Tratta,  di  chilometri  19,750,  perii  percorso  di  canale 
da  aprirsi  in  nuovo,  dal  punto  di  distacco  dal  canale  Miche- 
lotti  sino  all'ingresso  nel  canale  Cavour  a Chivasso,  in  cor- 
rispondenza alla  prima  curva  dopo  l’incile; 

3a  Tratta,  di  chilometri  10,890,  per  il  percorso  nel  canale 
Cavour  dal  punto  suddetto  sino  a valle  del  ponte-canale  sopra 
la  Dora  Baltea,  dove  comincerà  l'altro  tronco  di  canale  da 
aprirsi  in  nuovo  ; 

4a  Tratta,  di  chilometri  36,020,  per  il  tronco  di  nuovo 
canale  da  a valle  dello  attraversamento  della  Dora  Baltea 
sino  al  termine  nel  porto  di  Casale,  cioè  sino  all’incontro 
del  rilevato  della  ferrovia  al  bivio  Mortara -Vercelli. 

Nella  planimetria  generale  di  progetto,  qui  allegata  in  scala  ri- 
dotta, sono  indicati  i raggi  delle  curve,  che  si  procurò  di  tenere 
grandi  il  più  che  fu  possibile,  tantoché  il  raggio  minimo  è an- 
cora di  m.  200.  Con  ciò  sarà  dato  mantenere  entro  limiti  abba- 
stanza ristretti  T allarga  mento  da  apportare  alla  sezione  del 
canale  in  corrispondenza  alle  curve,  per  permettere  l’incrocio 
delle  barche.  A determinare  la  misura  di  tale  allargamento 
le  istruzioni  19  luglio  1880  del  Governo  Francese,  relative 
alle  modalità  dei  canali  navigabili,  indicano  la  formula  em- 
isi ) 

pirica  x = 10  , nella  quale  x è la  larghezza  da  asse- 


gnare al  canale  a m.  2,00  sotto  il  livello  dell’acqua,  R il 
raggio  della  curva  dell’asse  e 10m  la  larghezza  di  fondo  indi- 
cata, nelle  istruzioni  stesse,  come  normale  a livello  del  fondo. 
Da  questa  forinola  si  deduce  che  per  raggi  inferiori  ai  200  m. 
rallargamento  riescirebbe  notevole. 
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IO. 


Quanto  alle  condizioni  altimetriche  del  tracciato,  le  mede- 
sime risultano  a tutta  evidenza  dal  profilo  longitudinale  di 
progetto,  qui  allegato  in  proporzioni  ridotte,  redatto  in  base  a 
numerose  quote  di  livello,  rilevate  direttamente  sul  terreno  e 
verificate  con  i necessari  controlli.  Queste  livellazioni  furono 
collegate  con  i capisaldi  dell 'Istituto  Geografico  Militare  esi- 
stenti nelle  adiacenze  del  tracciato  e le  cui  quote,  dietro  la  ri- 
chiesta fattane,  ci  furono  comunicate  dall’Istituto  stesso.  Sono 
perciò  riferite  al  livello  del  mare  tutte  le  quote  altimetriche 
dei  disegni  allegati. 

A corredo  del  profilo  longitudinale  si  unisce  nel  progetto 
un  elenco  di  capisaldi. 

Gioverà  intanto  accennare  che  è di  metri  103,55  il  disli- 
vello tra  la  soglia  dell’incile  sul  Po  del  canale  Michelotti 
(quota  210,99)  e il  fondo  in  progetto  del  canale  navigabile, 
in  corrispondenza  al  porto  di  Casale  (quota  107,44).  Questo 
dislivello  (diminuito  di  quella  piccolissima  pendenza  assegnata 
al  fondo  del  canale,  e della  quale  si  dirà  parlando  delle  sin- 
gole tratte)  viene  ripartito  in  19  conche,  delle  quali  una  doppia, 
ed  appartenenti  a due  soli  tipi,  cioè  uno  dell’altezza  di  in.  6 
circa  e l’altro  dell’altezza  di  m.  3,20  circa.  La  conca  doppia 
consta  di  due  conche  di  m.  6,14  ciascuna,  furia  di  seguito 
all’altra. 

Le  19  conche  sono  così  ripartite  nelle  diverse  tratte  : 
nel  canale  Michelotti  una  conca  sola  in  corrispondenza 
del  salto  del  Molino,  così  detto  delle  Catene,  alla  Madonna 
del  Pilone  ; 

nel  tronco  dal  termine  del  canale  Michelotti  all’ingresso 
del  canale  Cavour,  N.  5 conche,  delle  quali  una  doppia  poco 
a monte  del  detto  ingresso  ; 

nessuna  nel  percorso  del  canale  Cavour; 

nel  nuovo  tronco  dal  canale  Cavour  a Casale  N.  13  conche. 

Sono  inoltre  da  formarsi  altre  due  conche,  cioè,  una  alla 
origine  del  canale  Michelotti  (e  segnata  nella  planimetria 
1 x 1500  del  fascicolo  N.  4)  per  comunicare  dal  canale  al  fiume, 
ed  un’altra  avente  lo  stesso  scopo,  al  porto  di  Casale. 

Quanto  poi  alle  livellette  dei  tratti  tra  conca  e conca  (biefsj 
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sono  naturalmente  da  distinguersi  quelle  comprese  tra  Torino 
e Chivasso  dalle  altre  a valle  dell'attraversamento  della 
Dora  Baltea. 

Nel  percorso  da  Torino  sino  all’incontro  del  canale  Cavour 
defluisce  nel  canale  navigabile  una  portata  costante  di  parecchi 
metri  cubi  al  minuto  secondo,  e si  assegna  quindi  ai  singoli 
tratti  compresi  tra  conca  e conca  quella  pendenza  di  fondo, 
che,  secondo  le  forinole  idrauliche  e con  quelle  date  dimen- 
sioni della  sezione  e natura  delle  pareti,  risulta  necessaria 
per  assicurare  il  deflusso  di  detta  portata. 

A valle  invece  dell’attraversamento  della  Dora  Baltea  l’acqua 
nel  canale  deve  essere  stagnante,  ossia  non  vi  sarà  altro 
deflusso  se  non  di  quel  volume  necessario  per  sopperire  al 
consumo  delle  concate  e delle  altre  perdite  per  evaporazione, 
filtrazioni,  ecc.,  ed  il  livello  dell’acqua  sarà  come  orizzontale. 
In  questo  tronco  perciò  al  fondo  tra  conca  e conca  (che 
potrebbe  anche  essere  allatto  orizzontale)  si  assegnò  una  pen- 
denza insignificante,  al  solo  scopo  di  facilitare  l’alimentazione  e 
lo  svuotamento  del  canale  (Y.  Berthot,  Des  canaux  pag.  121). 


CAPO  III. 

Sezioni  trasversali 

e altre  modalità  principali  del  canale. 

il. 


Essendoci  stato  prefìsso  che  lo  studio  del  canale  venga  fatto 
in  conformità  ai  criteri  ed  alle  proposte  risultanti  dalla  rela- 
zione 8 marzo  1903  della  Commissione  per  lo  studio  della 
Navigazione  Interna,  le  dimensioni  della  sezione  trasversale 
del  canale  e dei  manufatti  sono  stabilite  tenendo  per  base 
che  il  tronco  Torino-Casale  Monferrato  debba  essere  una  linea 
di  primo  ordine , eapace  cioè  di  permettere  il  passaggio  a barche 
almeno  delle  dimensioni  del  primo  tipo , quale  è proposto  negli 
atti  della  Commissione  stessa.  Ora,  a riguardo  delle  linee  di 
primo  ordine  e delle  barche  del  primo  tipo,  è detto  al  § 3 
della  parte  quarta  della  relazione  generale  (pag.  77  del  voi.  I): 
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« la  barca  tipo  per  i corsi  d’acqua  principali  risultò  delle 
« seguenti  dimensioni  : 

« lunghezza  fra  le  perpendicolari  . . m.  32,50  ; 

« larghezza « 6,50  ; 

« immersione  a carico  completo  . . » 1,90. 

« Di  conseguenza  le  misure  minime  adottate  per  le  conche 
« riuscirono  : 

« lunghezza m.  36,00  ; 

« larghezza » 7,20  ; 

« altezza  minima  dell’acqua  sulla  soglia  . » 2,00. 


« Quanto  all'altezza  libera  sotto  i ponti  in  corrispondenza 
« al  pelo  massimo  di  navigazione,  si  determinò  che  questa 
«non  dovesse  mai  essere  minore  di  m.  3,50». 

In  conformità  a queste  basi,  fissate  dalla  Commissione  pel- 
le linee  di  primo  ordine,  la  larghezza  delle  sezioni  trasversali 
del  canale  è determinata  in  modo  da  permettere  il  passaggio 
a due  barche  larghe  m.  6,50  ciascuna  ; la  larghezza  delle 
conche  è fissata  in  m.  7,20  e l'altezza  libera  sotto  i ponti  è 
stabilita  eguale  a ni.  3,50. 

Quanto  all’altezza  dell’acqua  abbiamo  ritenuto  conveniente 
eccedere  di  alquanto  il  minimo  lissato  dalla  Commissione  in 
m.  2,00,  aumentandolo  in  via  normale  a,  ni.  2,20  ed  a m.  2,30 
nei  primi  chilometri  10,230,  per  il  particolare  motivo  che  sarà 
indicato  al  capo  seguente.  Questo  aumento  ci  parve  opportuno 
perchè  la  misura  di  ni.  2,00  era  stata  dalla  Commissione 
fissata  veramente  come  un  minimo,  mentre  per  altra  pai  te 
sono  noti  i grandi  vantaggi  di  avere  un  maggior  tirante  di 
acqua  e quindi  la  tendenza  universale,  presso  tutte  le  altre 
nazioni,  di  aumentarlo,  anche  a costo  di  gravi  spese,  nei 
canali  già  esistenti. 

Quanto  alla  lunghezza  delle  conche  proponiamo  anche  un 
leggiero  aumento  sulla  misura  di  m.  36,00,  indicata,  pure 
come  minimo,  dalla  Commissione;  proponiamo  cioè  di  tenere 
tale  lunghezza  di  m.  38,50,  ossia  eguale  alla  minima  fissata 
in  Francia  dalla  legge  5-6  agosto  187!)  per  la  prima  classe 
delle  vie  navigabili,  cioè  per  le  linee  principali  (e  per  le  quali 
sono  fissate  queste  altre  dimensioni  minime:  profondità  di 
acqua  m.  2,00,  larghezza  delle  conche  m.  5,20,  altezza  libera 
sotto  i ponti  m.  3,70,  dichiarandosi  all’art.  2°  della  legge  non 
potersi  derogare  da  tali  dimensioni,  salvo  che  par  mésure 
legislative) . 
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12. 


In  base  a quanto  venne  ora  accennato,  si  propongono  le 
seguenti  dimensioni  per  la  sezione  liquida  del  canale  (V.  di- 
segni del  fascicolo  N.  15). 

Per  i tratti  nei  quali  le  scarpate  sono  a nuda  terra  la  lar- 
ghezza, a livello  del  fondo,  sarà  eguale  a in.  12,40,  con  le 
sponde  aventi  rinclinazione  di  I 1[2  di  base  per  1 di  altezza. 
Ne  risulta  quindi  che,  coll’altezza  d’acqua  di  m.  2,20,  la  lar- 
ghezza a livello  del  pelo  sarà  di  in.  19,00  e di  ni.  1 9,30  se 
l’altezza  d’acqua  è di  ni.  2,30  (come  si  dovrà  avere  sino  al 
principio  del  territorio  di  Castiglione).  Nel  primo  caso  l’area 
liquida  risulta  di  ni.  q.  34,54  e di  in.  q.  36,455  nel  secondo. 

Qualora  la  natura  del  terreno  sia  tale  da  permettere  di 
adottare  scarpate  più  ripide,  si  conserverà  la  larghezza  al  pelo 
acqua  eguale  a quella  ora  indicata,  restando  perciò  aumentata 
quella  a livello  del  fondo. 

Nei  tratti  poi  nei  quali  le  sponde  del  canale  sono  costituite 
da  muri,  di  sostegno  dei  terrapieni  laterali,  si  assegna  al  fondo 
la  larghezza  di  in.  14,12  ed  ai  muri  la  scarpa  di  1(5,  cosicché 
la  larghezza  dello  specchio  di  acqua  sarà  di  m.  15,00  se 
l’altezza  dell’acqua  è di  m.  2,20  e di  15,04  se  l’altezza  è di 
m.  2,30.  La  sezione  liquida  è perciò  di  in.  q.  32,03  coll’altezza 
di  2,20  e di  in.  q.  33,53  con  quella  di  2,30. 

Nel  progetto  di  esecuzione,  naturalmente,  queste  due  sezioni 
tipo  potranno  ammettere  taluna  variante,  in  qualche  tratto 
particolare  del  tracciato  e secondo  speciali  circostanze  della 
località  e dei  terreni  attraversati,  ma  in  un  progetto  di  mas- 
sima non  è certo  possibile  discendere  a maggiori  particolari. 

Sarà  piuttosto  opportuno  aggiungere  qualche  parola  per 
giustificare  le  larghezze  di  fondo  di  in.  12,40  e 14,12,  rispet- 
tivamente assegnate  alla  sezione  in  terra  e a quella  con  sponde 
in  muratura  e delle  quali  la  prima  potrebbe  forse  sembrare 
troppo  scarsa  e la  seconda  troppo  grande  per  un  canale,  a 
doppia  via,  destinato  al  passaggio  di  barche  larghe  ni.  6,50, 
quale  è il  tipo  adottato  dalla  Commissione  per  il  riordina- 
mento della  Navigazione  Interna.  Quanto  alla  prima  obbie- 
zione si  osserva  che,  nella  loro  parte  inferiore,  quelle  barche 
hanno  una  larghezza  minore  di  in.  6,50  e che,  ad  ogni  modo, 
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la  loro  immersione  massima  non  essendo  che  di  m.  1,90,  la 
dimensione  del  canale  in  corrispondenza  del  loro  punto  infimo 
risolta  già  sensibilmente  superiore  al  doppio  della  loro  lar- 
ghezza. Tale  dimensione  poi,  di  in.  12,40  a livello  del  fondo 
supera  di  ben  m.  2,40,  quella  della  sezione  del  canale  dalla 
Marna  al  Reno,  che  può  essere  considerato  come  il  profilo 
normale  dei  canali  francesi  della  prima  classe  (V.  Debanve, 
Navigation  /Inviale  el  marilime  pag.  313)  e che  non  ha  che  la 
larghezza  di  m.  10,00  a livello  del  fondo  e le  sponde  colla 
inclinazione  di  1 1 [2  di  base  per  1 di  altezza. 

Quanto  alla  seconda  obbiezione,  che  cioè  sia  eccessiva  la 
larghezza  di  fondo  di  m.  14,12  per  le  sezioni  con  sponda  in 
muratura,  è da  avvertire  come  quella  maggior  larghezza  la 
quale,  trattandosi  di  sponde  pressoché  verticali,  già  sarebbe 
opportuna  per  un  canale  ad  acqua  stagnante,  diventa  poi 
assolutamente  necessaria  per  il  tronco  Torino-Chivasso  (dove 
essenzialmente  quella  sezione  deve  venir  applicata),  il  quale 
è ad  acqua  corrente,  perchè  vi  defluisce  una  portata  di  pa- 
recchi metri  cubi,  come  sarà  indicato  al  Capo  IV. 

Per  la  grossezza  dei  muri,  segnati  nelle  sezioni  normali,  a 
sostegno  dei  terrapieni  laterali,  vennero  adottate  la  sagoma 
e le  dimensioni  del  tipo  in  uso  presso  la  Società  delle  ferrovie 
del  Mediterraneo. 


13. 


Di  due  altri  particolari  della  sezione  trasversale  del  canale 
si  darà  ancora  qualche  cenno,  cioè  sulla  strada  di  alaggio  e 
sulla  difesa  delle  scarpate  a livello  della  linea  d’acqua. 

In  alcuni  canali  si  hanno  due  strade  di  alaggio,  e tale 
disposizione,  se  non  viene  prescritta,  è però  raccomandata  nelle 
istruzioni,  19  luglio  1880,  del  Governo  francese,  riguardanti 
le  sezioni  tipo  da  adottarsi  pei  canali  navigabili.  Si  citano 
tuttavia  anche  numerosi  esempi  nei  quali  una  sola  è la  strada 
di  alaggio,  e questo  si  incontra  poi  in  generale  nei  canali 
dellTnghilterra  (V.  Vuigner,  Rivière  et  canal  de  l’Ourcq,  pag.  60). 

11  Berthot  [Traité  des  canaux,  pag.  134)  dopo  aver  detto  che, 
in  generale,  la  strada  di  alaggio  si  trova  a m.  0,70  sopra  il 
livello  dell'acqua,  e che  ordinariamente  le  si  assegna  la  lar- 
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ghezza  di  m.  4,  con  un  arginerò  di  ni.  0,30  — 0.40  di  altezza, 
aggiunge  (quasi  sia  una  norma  generale)  che  sulla  opposta 
sponda  si  forma  una  strada  di  controalaggio,  avente  solamente 
la  larghezza  di  ni.  2,00  ed  ugualmente  munita  dell’arginello. 
Il  Guillemain  per  contro  fa  osservare  che  si  realizza  una 
leggiera  economia  assegnando  alla  strada  di  controalaggio 
una  larghezza  minore  di  ([nella  di  alaggio  e che  sovente  si 
rimpiange  poi  di  non  averla  l'atta  egualmente  larga,  sopratutto 
quando  la  circolazione  è molto  attiva,  poiché,  colle  due  strade 
eguali,  si  potrebbero  avere  due  correnti  di  navigazione,  che 
evitano  le  perdite  di  tempo  negli  incroci. 

In  questa  diversità  di  esempi  pratici  e di  opinioni  di  autori, 
riteniamo  per  ragioni  di  economia  di  proporre,  per  intanto, 
una  sola  strada  di  alaggio  ed  un  semplice  passaggio  per  pe- 
doni sulla  sponda  opposta,  e della  larghezza  di  m.  2,00,  il  quale 
costituirà  la  traccia  della  seconda  strada  se  questa,  dato  lo 
sviluppo  della  navigazione,  fosse  per  rendersi  necessaria  in 
avvenire.  Alla  strada  di  alaggio  progettata  viene  assegnata  la 
larghezza  di  m.  4,00,  non  compreso  l’arginello  largo  in.  0,50 
ed  alto  0,30  per  le  sezioni  in  terra,  nè  il  parapetto  in  mura- 
tura, largo  m.  0,40  ed  alto  0,70  per  le  sezioni  nelle  quali  le 
sponde  del  canale  sono  costituite  da  muri  di  sostegno. 

L’altezza  della  strada  di  alaggio  sopra  il  livello  del  pelo 
acqua  è di  in.  0,70  e sarà  a sponda  destra  perchè  così  è 
richiesto  dalle  condizioni  locali  di  tutto  il  percorso  da  Torino 
a Chivasso. 

Quanto  alla  difesa  delle  scarpate  a livello  del  pelo  acqua, 
è noto  come  nei  canali  navigabili  il  movimento  impresso 
all’acqua  dal  passaggio  delle  barche  ( batillage ) ha  per  effetto 
di  sgretolare  e corrodere  la  sponda,  all’altezza  all'incirca  del 
pelo  acqua  e come  per  impedire  tali  guasti  si  usi  di  rivestire 
la  sponda,  per  una  striscia  a livello  dell’acqua  (per  un’altezza 
di  almeno  0,30  sopra  e sotto  il  pelo),  oppure  di  semplicemente 
formare  a livello  del  pelo  acqua  una  banchina  o risega  oriz- 
zontale, della  larghezza  di  almeno  0,50  e da  piantumarsi  con 
arbusti,  quali  ad  esempio  salici,  ontani,  ecc.,  i quali  formano 
un  ostacolo  all’azione  corrodente  dell’onda.  Nelle  già  citate 
istruzioni  ministeriali  francesi  del  19  luglio  1880  non  si  dà 
alcuna  norma  precisa  a riguardo  di  queste  difese,  per  il 
motivo  che  le  medesime  sono  suscettibili  di  variare,  non  solo 
a seconda  della  natura  del  terreno  esposto  alla  corrosione, 
ma  sopratutto  secondo  il  modo  di  alaggio  delle  barche  e la 
importanza  del  movimento  della  navigazione.  Ed  effettiva- 


20 


mente  in  pratica  furono  adottati  molti  e vari  generi  di  rive- 
stimenti, fra  i quali  però  i più  economici  e pratici  sembrano 
quelli  fatti  semplicemente  con  scapoli  a secco,  rinforzati  e 
sostenuti  da  palotti  e traverse  orizzontali  di  legno. 

Nel  canale  di  Dortmund-Ems  furono  anche  adottate  lastre 
gettate  di  cemento,  della  grossezza  di  m.  0,08. 

Nel  progetto  che  ora  si  presenta  viene  adottato  nelle  sezioni 
normali  l’altro  sistema  di  una  semplice  banchina,  larga  0,60, 
a livello  dell’acqua,  perchè  più  economico,  mentre  per  altra 
parte  non  sarebbe  ora  possibile  precisare  i rivestimenti  pili 
adatti  nelle  singole  tratte. 

In  corrispondenza  al  canale  Cavour  non  è certamente  il 
caso  di  proporre  alcuna  modificazione  aH’inclinazione  delle 
scarpe,  per  le  quali  si  formeranno  poi  quei  munimenti,  a 
livello  del  pelo  acqua,  che  all’atto  pratico  si  riconosceranno 
necessari,  e che  sono  possibili  ad  eseguirsi  anche  a canale 
pieno.  E però  probabile  che  solo  eccezionalmente  saranno 
necessari  questi  rivestimenti,  sia  per  la  maggior  larghezza  del 
canale,  sia  perchè  si  tratta  di  scarpate  già  da  tempo  formate 
e consolidate. 


CAPO  IV. 

Sviluppo  di  forza  motrice  lungo  il  canale. 


14. 


La  caduta  assai  notevole  (cioè  di  circa  m.  38)  del  Po  dallo 
incile  del  canale  Michelotti  a quello  del  canale  Cavour,  e la 
possibilità  di  immettere  nel  tronco  Torino-Chivasso  del  canale 
navigabile  una  portata  di  parecchi  metri  cubi,  senza  pericolo 
di  andar  incontro  ad  opposizioni,  nè  alla  necessità  di  ampliare 
la  sezione  del  canale,  come  pure  senza  aver  da  sopportare 
maggiori  spese  per  la  derivazione,  e senza  produrre  nel  canale 
una  velocità  dannosa  alla  navigazione,  sono  altrettante  circo- 
stanze che  dimostrano,  senz’altro,  la  convenienza,  sotto  ogni 
riguardo,  di  utilizzare  i salti  del  canale  navigabile  a scopo  di 
produzione  di  forza  motrice. 

Però  se  tale  convenienza  è certa  e manifesta,  non  devesi 
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per  altra  partì  esagerare  nè  l’entità  della  forza  motrice  rica- 
vabile, nè  i vantaggi  che  se  ne  potranno  ritrarre,  ed  è quindi 
opportuno  di  tosto  precisare  i limiti  enfio  i quali  l'ima  e gli 
altri  devono  intendersi  compresi. 

In  parecchie  misure  eseguite  daH’Ufficio  Tecnico  Munici- 
pale di  Torino  sulla  portata  del  Po  a Torino,  nelle  adiacenze 
del  castello  del  Valentino,  durante  le  magre  estreme  del 
fiume,  la  portata  minima  accertata  fu  di  metri  cubi  22,720 
al  minuto  secondo  (11  aprile  1894);  e siccome  dal  punto  in 
cui  si  eseguivano  le  misure  sino  all’incile  del  canale  Miche- 
lotti  non  si  pratica  alcuna  sottrazione  dal  Po  (anzi  vi  è lo 
scarico  di  alcune  acque  dei  canali  sotterranei  della  Città)  così 
si  può  con  sicurezza  ritenere  che  al  suddetto  incile  la  por- 
tata assolutamente  minima  del  fiume  sia  di  metri  cubi  23, 
in  cifre  rotonde.  Subito  a valle,  il  Po  riceve  lo  scarico  del 
ramo  destro  del  canale  della  Ceronda,  poi  lo  sbocco  della 
Dora  Riparia  e poco  inferiormente  ancora,  cioè  in  corrispon- 
denza alla  borgata  del  Parco,  il  canale  dello  stesso  noine. 
Per  la  Dora  Riparia  però  è da  avvertire  che  nel  periodo  di 
magra  (e  per  alcuni  mesi  durante  ogni  anno)  il  suo  alveo 
rimane  completamente  asciutto  in  corrispondenza  alla  steccaia 
dell’imbocco  sussidiario  del  canale  d d Parco,  posta  a circa 
metri  cento  a monte  del  ponte  cosidetto  delle  Benne,  di  guisa 
che,  durante  le  magre,  il  volume  immesso  dalla  Dora  nel  Po 
si  riduce  alla  portata  del  ramo  sinistro  del  canale  della  Ce- 
ronda, che  si  scarica  nella  Dora  subito  a monte  del  suddetto 
ponte  delle  Benne,  e alle  poche  sorgive  che  inferiormente  a 
questo  possono  affiorare  all’alveo.  Dai  dati  che  sono  a nostra 
cognizione,  possiamo  ritenere  che  queste  immissioni  nel  Po, 
a valle  della  derivazione  del  canale  Michelotti  e sino  alla 
borgata  del  Parco,  sono  complessivamente  di  almeno  6 o 
7 metri  cubi,  anche  nelle  massime  magre. 

In  questa  condizione  di  cose  riteniamo  che  nessun  danno 
od  inconveniente  possa  verificarsi  lungo  l’inferiore  corso  del 
Po  sino  a Chivasso  se,  colla  presa  del  canale  Michelotti, 
venga  derivata  una  portata  di  metri  cubi  16,5  al  1",  per 
scaricarne  jioi  m.  c.  1,5  nel  canale  Sambuy  (del  quale  im- 
porta, come  si  dirà  in  seguito,  annullare  la  derivazione  ora 
esistente  sul  Po  presso  S.  Mauro)  e portare  poi  gli  altri  m.  c. 
15  sino  a Chivasso,  per  immetterli  ivi  nel  canale  Cavour. 
E tale  appunto  è la  proposta  che  viene  presentata,  ed  alla 
quale  sono  coordinate  le  modalità  e gli  edifìci  del  canale  per- 
ii tronco  da  Torino  a Chivasso. 
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15. 


Come  risulta  dal  profilo  generale  in  questo  tronco  si  hanno 
6 conche,  compresa  quella  doppia  subito  a valle  del  ponte- 
canale  di  Chivasso.  In  corrispondenza  alle  tre  prime,  aventi 
rispettivamente  le  cadute  di  ni.  3,10,  X 6,00,  X 6,00,  la  portata 
del  canale  sarà  di  in.  c.  16.500  e per  le  altre,  aventi  le  cadute 
di  m.  6,00,  X 3,12,  X 12,28,  la  portata  del  canale  sarà  di  m.  c. 
15.000.  Ne  segue  perciò  che  la  forza  motrice  teorica  possibile 
a svilupparsi  in  corrispondenza  a quei  sei  salti  sarà  di 
cavalli  vapore  : 

16.500  (3,10  + 6,00  + 6,00)  + 15.000  (6,00  + 3,12  + 12,28)  = 7602 

75  75 

E se  si  ritiene,  come  usualmente,  che  il  rendimento  dei 
motori  sia  del  0,75,  la  forza  effettiva  corrispondente  sarebbe  ili 
cavalli  vapore  7602  X 0.75  = 5701,50. 

Di  questa  forza  una  piccola  parte  risulta  già  attualmente 
impegnata,  quella  cioè  prodotta  dai  due  salti  esistenti  sul 
canale  Michelotti,  al  molino  cosidetto  delle  Catene  ed  all'edi- 
ficio del  Meisino,  destinato  a elevare  acqua  per  irrigazione. 
Ritenuta  (V.  Capo  V)  la  portata  attuale  del  canale  Miche- 
lotti  di  m.  c.  5500,  essendo  l’altezza  del  salto  del  mo- 
lino di  m.  2,00  e quella  dell’elevatore  del  Meisino  di  m.  0,60, 
la  forza  motrice  teorica  ora  utilizzata  al  primo  salto  risulta 
di  cavalli  vapore  nominali  146,67  e quella  al  secondo  di  ca- 
valli vapore  44,00  e così  complessivamente  di  cavalli  120,67. 
Perciò,  fatta  deduzione  dei  medesimi,  la  nuova  forza  teorica 
sviluppata  sarà,  in  cifre  rotonde,  di  cavalli  vapore  noni.  7400, 
e quella  effettiva  di  cavalli  vapore  5550.  Non  è poi  certamente 
il  caso,  in  uno  studio  pieliininare  di  massima  quale  è il  pre- 
sente, di  venire  ad  alcuna  particolare  indicazione  circa  gli 
edifici  da  formarsi  in  adiacenza  a ciascuna  conca,  per  deri- 
vare l’acqua  e tradurla  ai  motori,  e circa  quegli  altri  lavori 
aventi  per  scopo  di  mantenere  il  deflusso  regolare  della  por- 
tata, quando  i motori  sono  inattivi  e per  coordinare  il  fun- 
zionamento di  questi  colla  manovra  delle  porte  dell’adia- 
cente conca. 

Perciò  ommettendo  ogni  indicazione  su  tale  riguardo,  si 
aggiungerà  solamente  che,  colla  forza  motrice  così  sviluppata, 
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si  potrà  attivare  un  elevatore  necessario  per  l’alimentazione 
del  canale  a valle  dell’attraversamento  della  Dora  Baltea  ; 
esercitare  la  trazione  elettrica  per  tutto  il  percorso  del  canale  ; 
provvedere  all’illuminazione  dei  tratti  attraversanti  i luoghi 
abitati;  fornire  l’energia  occorrente  alla  manovra  delle  conche 
ed  ai  meccanismi  di  sollevamento  nei  porti  ; aumentare,  in 
misura  rilevantissima,  la  forza  motrice  della  quale  usufruisce 
attualmente  il  molino  delle  Catene  alla  Madonna  del  Pilone  ; 
continuare  l’esercizio  dell’elevatore  del  Meisino  pei'  l’irriga- 
zione della  sottostante  campagna  e compensare  largamente 
quegli  altri  opifìci  ai  quali  l’apertura  del  canale  navigabile 
eventualmente  diminuisse  o sopprimesse  la  forza  motrice, 
della  quale  ora  abbiano  il  godimento. 

A tutti  questi  scopi  si  potrà  ampiamente  sopperire  colla 
metà,  e forse  anche  col  solo  terzo  della  forza  motrice  che  è 
possibile  sviluppare  nel  tronco  da  Torino  a Chivasso,  ed  in 
modo  sicuro  e costante,  perchè  la  dotazione  d’acqua  del  ca- 
nale è sempre  passibile  a ricavarsi  dal  Po  anche  nelle  magre 
estreme,  nè  l’altezza  dei  diversi  salti  sarà  in  alcun  modo 
diminuita  durante  le  acque  abbondanti  o le  piene  del  Po.  Si 
avrà  quindi  disponibile  ancora  una  forza  motrice  molto  im- 
portante, che  potrà  venir  utilizzata  da  industrie  che  non  man- 
cherebbero di  impiantarsi  lungo  il  canale  stesso,  oppure 
distribuita  in  energia  elettrica  a Torino  e nei  paesi  attraver- 
sati dal  canale. 

Riteniamo  tuttavia  prudente,  nel  computo  della  spesa  del 
canale,  non  tener  conto  (in  diminuzione  della  medesima)  del 
reddito  possibile  a ricavarsi  da  tale  forza  motrice,  e questo 
perchè  il  reddito  stesso  non  potrà  certo  venir  realizzato  se 
non  poco  per  volta,  a lunga  scadenza,  ed  anche  perchè  do- 
vendosi assicurare,  prelativamente  ed  in  ogni  caso,  l’esercizio 
della  navigazione  ed  il  buon  funzionamento  delle  conche, 
l’uso  della  forza  motrice  potrà  essere  sottoposto  a qualche 
vincolo  e forse  anche  andar  soggetto  a qualche  disturbo.  Per 
contro,  siccome  non  si  farà  alcuna  deduzione  dall’importo 
della  spesa  per  l’utile  a ricavarsi  dalla  forza  motrice  non 
impiegata  per  uso  della  navigazione  e siccome,  inoltre  anche 
adibita  a tale  uso,  avrà  il  suo  compenso  nell’esercizio  del 
canale,  così  nel  preventivo  della  spesa  non  si  comprenderà  il 
costo  dei  fabbricati  e dei  meccanismi  delle  stazioni  genera- 
trici e neppure  quello  della  trasmissione  dell’energia  lungo 
il  canale. 
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CAPO  V. 

Particolari  relativi  alla  prima  tratta 
(canale  Michelotti). 

16. 

La  prima  tratta,  come  già  si  è accennato  al  § 9,  comprende 
quella  parte  del  percorso  per  la  quale  viene  utilizzato  il  ca- 
nale Michelotti,  convenientemente  allargato  e sistemato,  e si 
estende  per  una  lunghezza  di  chilometri  3,500. 

Prima  però  di  dare  alcune  particolari  indicazioni,  relative 
alle  condizioni  di  questa  tratta,  sarà  opportuno  qualche  cenno 
circa  l’ubicazione  del  porto  principale  di  Torino. 

Venne  già  avvertito,  più  sopra,  che  mentre  è consigliata  la 
formazione  di  uno  scalo  a sponda  sinistra  del  canale,  presso 
il  suo  incile,  in  ([nello  spazio  di  terreno  ora  destinato  a pub- 
blico passeggio  ed  indicato  col  nome  di  parco  Michelotti 
(scalo  che  riuscirà  certo  conveniente  per  il  servizio  delle 
merci  destinate  alla  o partenti  dalla  Città  di  Torino),  [ ero  nè 
sarebbe  sufficiente  lo  sviluppo  di  banchine  e tettoie  possibile 
ad  ottenersi  in  quell’area  ristretta  tra  il  Po,  il  canale  ed  il 
ponte  Regina  Margherita,  nè  per  altra  parte  l’ubicazione  di 
quello  scalo  secondario  sarebbe  adatta  per  le  merci  da  tras- 
bordarsi da  o per  le  ferrovie  della  Rete  Mediterranea.  A questo 
doppio  ordine  di  esigenze  si  soddisfa  invece  e,  a nostro  avviso 
molto  convenientemente,  con  un  porto  a.  formarsi  sulla  sponda 
sinistra  del  Po,  subito  a monte  dell'abitato  e al  ([naie  si  acce- 
derà dal  canale,  entrando  nel  fiume  con  una  conca  a monte 
della  diga  del  canale  Michelotti  e poi  navigando  il  fiume 
stesso,  nel  quale  si  potrà  avere  il  necessario  tirante  d’acqua 
anche  durante  le  magre,  adattando  alla  steccaia  del  canale 
Michelotti  una  diga  mobile  ed  operando  anche,  qualora  fosse 
necessario,  in  alcun  tratto  del  buine,  qualche  dragaggio  del 
fondo. 

Ed  una  località  molto  adatta,  per  formarvi  questo  porto 
principale  di  Torino,  si  ha  sulla  sponda  sinistra  del  fiume,  a 
brevissima  distanza  a monte  della  cinta  daziaria,  cioè  appena 


oltrepassato  il  gruppo  dei  fabbricati  dell’opilicio  Lanza  e così 
a circa  chilometri  tre  e mezzo  superiormente  all’incile  del 
canale  Michelotti.  Quivi,  parallelamente  alla  sponda,  esiste 
una  bassura  che  si  estende  per  circa  700  metri  in  a monte, 
collegata  con  un’altra  bassura  od  avallamento  in  direzione 
pressoché  normale  al  l’o  e che  si  prolunga  al  di  là  dello 
stradale  di  Nizza  ed  anche  della  ferrovia.  Il  livello  di  questo 
bassopiano  è all’incirca  di  m.  4,00  sopra  quello  del  Po,  in 
acque  ordinarie,  e sarà  quindi  facile,  con  una  conca  sola, 
passare  dal  fiume  ai  bacini  del  porto,  qualora  in  questi  il 
livello  del  pelo  dell'acqua  sia  tenuto  aH'incirca  a livello  del 
piano  campagna,  mentre  basterà  una  limitata  altezza  per  lo 
argine  a formarsi  sul  ciglio  della  sponda. 

Senza  venire  (il  che  ora  sarebbe  impossibile)  ad  alcun  par- 
ticolare circa,  la  posizione  e lo  sviluppo  dei  bacini,  si  propone 
di  destinare  per  il  porto  l’area  tinteggiata  in  color  rosso  nella 
planimetria  generale,  e per  la  quale  si  ha  inoltre  la  circo- 
stanza molto  favorevole  che,  pure  essendo  in  immediata 
adiacenza  alla  barriera  di  Nizza,  non  vi  esiste  sinora  alcun 
caseggiato,  nè  è a prevedersi  che  vi  si  abbia  a sviluppare 
presto  la  fabbricazione,  appunto  pei'  le  accidentalità  molto 
pronunciate  che  ivi  presenta  il  terreno  e perchè  troppo  in 
vicinanza  al  fiume  e ad  un  livello  troppo  depresso. 

il  porto  verrebbe  così  a formarsi  tra  la  sponda  del  Po  e 
lo  stradale  di  Nizza,  mentre  poi  con  un  doppio  binario  (di- 
mostrativamente segnato  con  una  linea  rossa  nella  planimetria 
generale  1 [10000)  si  avrebbe  la  comunicazione  tra  il  porto  e 
la  stazione  di  smistamento,  sottopassando  allo  stradale  di 
Nizza,  in  corrispondenza  appunto  al  sito  nel  quale  lo  stradale 
attraversa,  con  un  rilevato,  la  bassura  od  avvallamento  più 
sopra  accennato  e che  si  estende,  in  direzione  normale  al  Po, 
sino  a ponente  della  ferrovia. 

E ancora  opportuno  avvertile  che  lungo  il  Po,  nel  tratto 
di  chilometri  tre  e mezzo,  interposti  tra  l’incile  del  canale 
Michelotti  e la  conca  a formarsi  per  entrare  nel  porto,  non 
esiste  alcuna  steccaia,  poiché  quella  dell’opificio  Faraut  (già 
dei  mobili  di  Cavoretto)  si  trova  alquanto  più  in  a monte, 
cioè  quasi  in  corrispondenza  all’estremità  superiore  dell’area 
destinata  per  il  porto. 

Quanto  all’alimentazione  idrica  di  questo,  ossia  alla  prov- 
vista dell’acqua  occorrente  per  il  consumo  dei  bacini  e spe- 
cialmente delle  concate  per  l’entrata  e l’uscita  dal  porto,  vi 
si  potrà  sopperire,  per  molta  parte  dell’anno,  cogli  scoli  delle 
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numerose  roggie  d’irrigazione,  che,  diramandosi  dai  canali 
Becchia  e Cossola  (derivati  dalla  Dora  Riparia),  vanno  a ter- 
minare nel  Po  in  quelle  adiacenze.  Per  gli  altri  pochi  mesi 
dell’anno  vi  si  potrà  poi  facilmente  provvedere  con  un  ele- 
vatore dal  Po,  che  non  richiederà  certo  una  notevole  spesa 
nò  di  impianto,  nè  di  esercizio,  perchè  si  tratta  di  una  pre- 
valenza di  pochi  metri  e di  un  volume  limitato  d’acqua  da 
innalzare. 

L’area  che  si  propone  di  destinare  per  il  porto,  cioè  quella 
tinteggiata  in  rosso  nella  planimetria  generale,  misura  et- 
tari 24,5  circa,  cioè  il  doppio  della  superficie  del  porto  di 
Roanne  (12  ettari),  che  pure  è uno  dei  principali  porti  interni 
della  Francia. 

La  necessità  però  di  questo  porto  principale  non  si  farà 
sicuramente  sentire  appena  aperto  il  canale  navigabile,  e per 
alcun  tempo  sarà  sufficiente  il  porto  secondario  del  parco 
Michelotti,  cosicché  se  ne  potrà  dilazionare,  di  qualche  anno, 
la  costruzione.  Per  tale  motivo  nel  preventivo  della  spesa  non 
viene  compresa  la  formazione  del  porto  principale,  che  certo 
importerà  una  somma  molto  rilevante. 


17. 


Dello  scalo  secondario,  a sponda  sinistra  del  canale,  subito 
a valle  dell’incile,  si  ha  un’indicazione  schematica  nella  pla- 
nimetria, in  scala  1 [ 1 500,  della  prima  tratta  del  canale,  e 
dalla  quale  appare  come  il  bacino  del  porto  abbia  la  lun- 
ghezza di  m.  500,  con  la  larghezza  di  m.  24  e di  m.  45  nella 
parte  centrale.  Il  bacino  comunica  alle  due  estremità  col 
canale,  salvo  a munire  di  porta  la  comunicazione  a monte 
qualora  la  corrente  del  canale  (benché  a velocità  molto  pic- 
cola) abbia  a produrre  un  qualche  inconveniente. 

Per  accesso  al  porto  è progettata  la  formazione  sopra  il 
canale  di  un  ponte  in  cemento  armato,  colla  larghezza  della 
carreggiata  di  m.  15  e posto  di  fronte  allo  sbocco  delle  \ie 
Romani  e Monferrato  sul  corso  Casale. 

La  superfìcie  totale  di  questo  porto  secondario,  compreso 
il  bacino,  è di  ettari  3,90  circa.  Ad  impedire  le  corrosioni 
della  sua  sponda  (benché  ora  non  molto  pronunciata)  è prò- 
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gettata  la  formazione  di  un  rivestimento  in  muratura  della 
scarpata,  come  è indicato  nelle  sezioni  trasversali  N.  1 e 4. 

Qualora  prendesse  un  importante  sviluppo  il  traffico  di 
merci  destinate  ai  numerosi  opifici  delle  regioni  Vanchiglia, 
Borgo  Dora,  Martinetto,  si  potrà,  dalle  medesime,  comunicare 
col  porto  mediante  un  binario  sul  ponte  Regina  Margherita, 
o meglio  costruendo  un  ponte  a travate  in  ferro  sul  Po, 
dirimpetto  al  corso  S.  Maurizio,  il  qual  manufatto  permette- 
rebbe di  poi  stabilire  facilmente,  una  comunicazione  col  bi- 
nario cosidetto  dei  carboni,  colla  ferrovia  Ciriè-Lanzo  e colla 
stazione  Torino-Dora. 


18. 


Venendo  ora  al  canale  Michelotti  di  proprietà  del  Comune 
di  Torino),  le  attuali  sue  condizioni  pianimetriche  ed  alti- 
metriche  risultano  abbastanza  dalla  planimetria,  profilo  lon- 
gitudinale e sezioni  trasversali,  che  vengono  allegati  nei  fasci- 
coli N.  4,  3,  6. 

Basterà  quindi  aggiungere  qualche  cenno  circa  la  portata, 
che  ora  deriva  dal  Po,  e l’uso  al  quale  è destinato. 

La  derivazione  si  pratica  per  mezzo  di  una  robusta  steccaia, 
il  cui  andamento  è segnato  nella  planimetria  in  scala  di 
1 [1.500,  della  larghezza  di  circa  m.  9,50  e costituita  da  7 fila 
di  pali,  collegati  da  travi  longitudinalmente  e trasversalmente, 
con  riempimento  di  massi  e con  due  compartimenti  stagni, 
formati,  nelle  riparazioni  eseguitesi  nel  1882-83,  mediante 
calcestruzzo  colato  entro  paratie,  il  ciglio  della  diga  si  trova 
alla  quota  212,64  e così  a in.  1,65  sopra  il  livello  della  soglia 
della  chiavica  dell'incile,  avente  5 luci,  larghe  ciascuna  da 
m.  1,01  a 1,04,  munite  di  paratoie,  che  vengono  maneggiate 
da  agenti  del  Municipio  di  Torino.  Essendo  la  diga  in  buone 
condizioni  di  funzionamento,  quelle  paratoie  potrebbero  essere 
alzate  di  tanto  da  procurare  (salvo  iorse  nelle  grandi  magre 
del  fiume)  rintroduzione  nel  canale  di  un  corpo  d’acqua  su- 
periore a lineilo  che  ordinariamente  vi  defluisce  e che  deve 
costituirne  la  normale  competenza,  per  quanto  è determinato 
dai  volti  di  taluni  ponti  e dai  cigli  di  taluno  dei  muri  di 
sponda. 

Sulla  misura  di  tale  competenza  si  hanno  i seguenti  dati. 
Nella  memoria  illustrativa  della  Carta  idrografica  d’Italia, 


pubblicata  dal  Ministero  di  Agricoltura,  Industria  e Commercio 
(Direzione  generale  dell’Agricoltura),  intitolata  « Relazioni- 
Piemonte  »'  (Roma,  Tipografia  Nazionale  1895),  a pag.  352-53 
è segnata  la  portata  massima,  ordinaria  e minima  del  canale 
Michelotti , eguale  rispettivamente  a litri  5000-4500-3500  e 
per  le  durate  rispettivamente  di  mesi  2-8-2.  In  una  mi- 
sura fatta  nel  1883,  in  occasione  di  una  perizia  giudiziale, 
venne  accertata  la  portata  di  litri  5500,  essendo  il  canale  in 
stato  di  acque  abbondanti. 

Si  può  quindi  ritenere  che  si  abbia  a valutare  in  litri  5000- 
5500  la  competenza  normale  del  canale  Michelotti,  nelle  sue 
attuali  condizioni. 

Quanto  agli  usi,  il  canale  Michelotti  serve  unicamente  ad 
azionare  l’opificio  già  denominato  Molino  delle  Catene  alla 
Madonna  del  Pilone,  ora  esercito  dalla  Società  Piemontese  di 
Elettricità,  e,  durante  la  stagione  irrigua,  l’elevatore  d’acqua 
cosidetto  del  Meisino,  a vantaggio  di  un  tratto  dell’inferiore 
pianura,  compresa  tra  il  Po  e la  collina.  L’altezza  del  primo 
salto  si  può  ritenere  di  m.  1,90  - 2,00,  e quella  del  secondo 
di  m.  0,60  circa. 


19. 

Come  appare  dalle  sezioni  trasversali  del  fascicolo  N.  VI 
è proposto,  per  tutto  intero  lo  sviluppo  di  questa  prima  tratta, 
di  formare  le  sponde  del  canale  con  muri  di  sostegno,  aventi 
la  scarpa  di  I [5,  cioè  di  applicare  le  sezioni  tipo  N.  1 e 2, 
nelle  quali  la  larghezza  a livello  del  fondo  è di  m.  14,12, 
quella  al  pelo  acqua  di  m.  15,04  e l’altezza  dell’acqua  di 
m.  2,30.  Viene  adottato  questo  modulo  colle  sponde  del  ca- 
nale in  muratura,  sia  per  la  ristrettezza  della  zona  disponi- 
bile, sia  per  stabilire  nelle  migliori  condizioni  il  canale  stesso, 
che  resta  separato  dal  Po  appena  dallo  stretto  terrapieno  della 
strada-argine.  Con  tali  dimensioni  della  sezione  è necessario 
assegnare  al  fondo  la  pendenza  di  0,06  per  chilometro,  per 
il  dellusso  della  portata  di  m.  c.  16.500  al  1”,  che  (come  si 
è detto  più  sopra)  si  propone  di  derivare  dal  Po  ed  immet- 
tere nel  canale  navigabile.  Questo  risulta  applicando  la  fór- 
mola  recente  del  Bazin 
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nella  quale  V è la  velocità  media,  R il  raggio  medio,  I la 
pendenza  per  metro  e 7 un  coefficiente  numerico  eguale  a 1.30 
per  i canali  in  terra  in  condizioni  ordinarie,  ed  a 0,46  per 
le  pareti  in  muratura  di  pietrame.  Nel  caso  attuale,  essendo 
in  terra  il  fondo  del  canale,  largo  ni.  14,12  ed  in  muratura 
di  pietrame  le  sponde,  aventi  complessivamente  lo  sviluppo 
di  m.  4,70  circa,  si  potrà  assumere  per  7 questo  valore  : 

_ (0,46  X 4,70)  + (1,30  X 14,12)  _ nu 


Si  ha  poi  : 

Area  liquida  m.  q.  33,534 
Perimetro  bagnato  m.  1.  18,82 
Raggio  medio  R = 1,782 
Pendenza  per  metro  l = 0,00006 

e quindi  : 

V r = 1,3342;  VTrr=  0,01034 

Sostituendo  questi  valori  numerici  nella  suddetta  forinola 
del  Bazin,  si  ha  : 


v - 87  X 0,01034  _ g 
1,09  - ’ 


‘ 1,3342 

e quindi  ne  risulta  la  portata 

Q = 33,534  X 0,495  = 16,599  m.  c. 


È qui  opportuno  avvertire  come  da  questo  com fiuto  risulti 
che  la  velocità  media  dell’acqua  non  sarà  che  di  ni.  0,495  ài 
minuto  secondo  e quindi  tale  da  non  costituire  un  sensibile 
ostacolo  alle  barche  che  rimontano  la  corrente,  e che  possono 
navigare  con  velocità  ben  superiori,  come  si  dirà  a proposito 
della  terza  tratta,  cioè  della  navigazione  nel  canali*  Cavour. 

Fissata  cosi  la  pendenza  a darsi  al  fondo  sistemato  del 
canale  Michelotti,  resta  ancora  a stabilire  la  quota  di  livello 
all'origine,  cioè  Paltimetria  della  soglia  dell’incile.  Potrebbe, 
a primo  aspetto,  parere  conveniente  un  abbassamento  in  con- 
fronto allo  stato  attuale,  in  vista  sia  delle  condizioni  del  pro- 
filo attuale  poco  a valle  dell’origine,  sia  anche  del  maggior 
volume  d’acqua  da  introdursi  nel  canale. 

Ma  <'  da  ricordare  che  sul  Po.  immediatamente  a monte 
dell’incile,  si  trova  il  ponte  Vittorio  Emanuele,  le  fondazioni 
del  quale  già  non  sono,  (per  quanto  venne  avvertito  da  taluno) 
in  condizioni  completamente  rassicuranti,  cosicché  un  abbas- 
samento alquanto  notevole  della  soglia  deH’incile  del  canale 
Michelotti  potrebbe  forse  destare  un  qualche  timore  circa  le 
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conseguenze  che  avessero  a risultarne  per  il  fondo  del  Po  in 
corrispondenza  al  detto  ponte.  Riteniamo  perciò  prudente 
mantenere  la  soglia  deirincile  al  livello  attuale,  cioè  alla 
quota  sul  mare  210,99.  E così  la  quota  del  pelo  acqua  uel  ca- 
nale navigabile,  alla  sua  origine,  sarà  210,99  + 2,30  cioè  213,29. 

La  quota  poi  del  fondo  in  corrispondenza  al  salto  del  mo- 
lino delle  Catene  sarà  210,85,  cioè  di  appena  0,18  più  alta 
dell'attuale. 


20. 


Sono  ancora  da  accennarsi  alcune  altre  modificazioni  che 
si  propongono  allo  stato  presente  del  canale  Michelotti,  ed 
anzitutto  la  soppressione  del  salto  del  Meisino.  La  minima 
sua  importanza  e la  facilità  di  provvedere  all’elevazione  del- 
l'acqua d’irrigazione,  quale  al  presente  viene  praticata,  me- 
diante la  forza  di  pochi  cavalli,  trasmessi  elettricamente  da 
una  delle  stazioni  generatrici,  da  impiantarsi  lungo  il  canale 
navigabile,  consigliano  manifestamente  la  soppressione  di  quel 
piccolo  salto,  il  quale,  se  conservato,  renderebbe  necessaria  la 
formazione  di  un'apposita  conca. 

Da  tale  soppressione  si  ha  inoltre  il  vantaggio  di  aumen- 
tare l’altezza  del  salto  del  molino  delle  Catene,  da  in.  2,00 
circa,  quale  è attualmente,  sino  a m.  3,10.  Questo  aumento, 
mentre  non  accrescerà  di  molto  il  costo  della  relativa  conca, 
tornerà  invece  assai. vantaggioso  per  la  maggior  forza  motrice 
fornita  da  questo  salto  e che,  colla  portata  di  m.  e.  16.500, 
risulta  di  cavalli  nominali  682. 

Altra  innovazione  molto  importante,  negli  edifìci  del  canale 
Michelotti,  è quella  relativa  ai  ponti-canali,  coi  quali  al  me- 
desimo sovrapassano  i quattro  rivi  di  Val  San  Martino,  di 
Val  Piana,  di  Reaglie  e di  Sassi.  Di  questi  rivi  il  primo 
convoglia  pochissimo  materiale  sabbioso  o ghiaioso,  come  si 
scorge,  dallo  stato  del  suo  alveo,  nel  tratto  a monte  dell’at- 
traversamento della  strada  di  Casale  ; il  secondo  è pure  di 
pochissima  importanza  ed  attraversa  ora  il  canale  Michelotti 
mediante  un  acquedotto,  della  luce  di  ni.  1,00,  sottostante 
alla  carreggiata  del  ponte  per  pedoni;  gli  altri  due  sono  poi 
più  importanti  e trascinano,  nelle  piene,  un  certo  volume  di 
sabbia  e ghiaie.  Per  tutti  e quattro  i rivi  sarebbe  all'atto 
impossibile  il  farli  ancora  sovrapassare  al  canale  navigabile, 
lasciando  al  disopra  del  pelo  acqua  di  questo  la  prescritta 
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altezza  libera  di  m.  3,50.  Nè  parimenti  è possibile  farne  la 
immissione  nel  canale  navigabile,  formando,  in  corrispondenza 
a questa  e subito  a valle,  imo  sfioratore  ed  uno  scaricatore, 
col  quale  versare  in  Po  l’acqua  immessa  nel  canale,  poiché 
quando  la  portata  di  quei  rivi  diventa  rilevante,  il  Po  si  trova 
generalmente  in  stalo  di  piena  e quindi,  non  solo  quegli  sfio- 
ratori e scaricatori  non  sarebbero  più  efficaci,  ma  avrebbero 
per  conseguenza  di  introdurre  la  piena  del  Po  nel  canale 
navigabile. 

Per  tale  motivo  è indispensabile  far  sottopassare  i quattro 
rivi  al  canale  navigabile,  mediante  sifoni,  provvedendo  anche, 
per  i due  ultimi,  alla  formazione  in  a monte  di  bacini  di 
ritenuta,  per  farvi  depositare  le  sabbie  e ghiaie  e impedire 
che  vadano  ad  ostruire  il  sifone. 

Quanto  agli  altri  sovrapassaggi,  attualmente  esistenti  sopra 
il  canale  Michelotti,  si  propone  di  sopprimere  il  ponte  presso 
l’incile  che  ora  serve  per  l’accesso  dei  carri  al  parco  Miche- 
lotti,  sostituendolo  con  l'altro,  già  più  sopra  accennato,  per 
accedere  al  porto  dalla  strada  di  Gasale  ed  avente  ni.  15  di 
carreggiata.  Si  propone  di  ricost  Mirre  in  cemento  armato,  per 
avere  sufficiente  altezza  sopra  il  livello  dell’acqua,  il  ponte 
alla  barriera  di  Casale,  formante  prolungamento  del  ponte 
Regina  Margherita,  quello  alla  Madonna  del  Pilone  ed  il 
ponte  Màndillo,  al  quale  potrà  essere  raccordata  una  strada 
di  diretta  comunicazione  con  quella  di  Casale.  Si  propone 
infine  di  sopprimere  tutti  gli  altri  sovrapassaggi. 

Attualmente  il  canale  Michelotti  ha  due  scaricatori,  uno 
sottostante  al  ponte  presso  la  barriera  di  Casale,  l’altro  subito 
a,  valle  del  molino  delle  Catene.  Il  primo,  che  è,  per  accesso 
e manovra,  molto  incomodo,  dovrà  venir  abolito,  mentre  il 
secondo  verrà  conservato  ed  ampliato  ili  luce  ed  un  altro 
sarà  formato  in  corrispondenza  al  punto  nel  quale  il  canale 
navigabile  si  distacca  dalla  sede  del  canale  Michelotti,  utiliz- 
zandone cosi  per  alveo  dello  scaricatore  lo  sbocco  attuale  nel  Po. 


‘21. 


In  questa  prima  tratta  è proposta  la  formazione  di  due 
eonehe,  quella  cioè  all’origine,  per  comunicare  dal  canale  al 
Po  e viceversa,  e quella  segnata  col  N.  1 per  superare,  colla 
caduta  di  m.  3,10,  il  salto  del  molino  delle  Catene.  Entrambe 
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sono  schematicamente  segnate  nella  planimetria  1 1 1 500  del 
fascicolo  N.  4. 

Per  la  conca  di  passaggio  al  Po  si  dovrà  nel  progetto  ese- 
cutivo aver  riguardo  a due  condizioni,  che  cioè  la  sua  ubi- 
cazione sia  tale  da  poter  permettere  una  comoda  entrata  ed 
uscita  da  e verso  il  fiume,  non  ostante  resistenza,  imme- 
diatamente a monte,  delle  arcate  del  ponte,  ed  in  secondo 
luogo  che  sia  costrutta  con  tali  modalità  da  impedire  l'inva- 
sione nel  canale  delle  acque  di  piena  del  Po. 

Quanto  alla  conca  N.  I,  adiacente  al  molino  delle  Catene, 
è progettato,  superiormente  alla  medesima,  un  allargamento 
del  canale  verso  sponda  destra,  allo  scopo  di  conservare  sul 
bacino  così  formato  le  luci  di  presa,  per  i motori,  all’incirca 
nella  stessa  condizione  e posizione  nella  quale  già  si  trovano 
attualmente.  A sponda  sinistra  poi  dovrà  costrursi  uno  sfio- 
ratore, di  sufficiente  lunghezza  ed  uno  scaricatore  destinato  a 
smaltire  la  portata,  continuamente  definente,  di  ni.  c.  16.500, 
quando  i motori  dell'adiacente  opificio  sono  in  tutto  od  in 
parte  inoperosi. 

Per  questa  prima  conca,  come  pure  per  le  altre  da  costru- 
irsi a monte  dell’ingresso  nel  canale  Cavour,  non  è manife- 
stamente il  caso  di  proporre  i cosidetti  bassins  d'éparyne,  che 
sono  il  mezzo  più  semplice  e più  pratico  per  diminuire  il 
volume  d'acqua  consumato  per  le  concate,  poiché  nel  canale 
navigabile,  sino  alla  sua  immissione  nel  canale  Cavour,  de- 
finirà costantemente  un  rilevantissimo  volume  d’acqua,  cioè  di 
15  m.  c.  almeno.  Quanto  poi  alle  altre  conche,  (in  numero  di  13) 
che  si  trovano  a valle  dell’attraversamento  della  Dora  Baltea, 
tornerebbe  certamente  utile  un  risparmio  nel  volume  d’acqua 
occorrente  per  il  passaggio  delle  stesse,  ma  è da  avvertire  che 
l’aggiunta  di  questi  bacini  di  risparmio  porta  pure  un  rile- 
vante aumento  di  spesa.  Così  le  conche  del  tipo  in  parola, 
di  metri  4,20,  costrutte  sul  canale  del  Centro  nel  Belgio,  de- 
stinato ad  unire  i bacini  della  Mosa  e della  Schelda,  hanno 
costato  ciascuna  più  di  300  mila  lire  iV.  Gruson  et  Barbet, 
lùride  sur  les  moyens  de  franchi)'  Ics  chutes  des  canaux , pag.  8j. 
E pare  che,  con  questi  bassins  d'éparyne,  il  riempimento  della 
conca  richieda  effettivamente  maggior  tempo  e ne  derivi  una 
maggior  complicazione  nelle  manovre.  Ber  altra  parte  poi, 
quand’anche  si  ottenesse  da  tali  bacini  una  rilevante  economia 
nel  consumo  dell’acqua,  all’atto  del  funzionamento  delle 
conche,  sarebbe  però  ancora  sempre  necessario  rimpianto  di 
un  elevatore  per  l’alimentazione  del  canale  a valle  dell’attra- 
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versamento  della  Dora  Baltea,  per  il  qual  impianto  la  s;  esa 
non  sarà  guari  differente  si  abbia  o non  quel  risparmio  nelle 
concate.  Inoltre  (per  quanto  almeno  ci  risulta  dalle  indagini 
praticate)  si  avrebbe  disponibile,  per  l’elevazione,  un  volume 
d’acqua  sufficiente  anche  per  il  caso  che  quel  risparmio  non 
ci  sia.  In  definitiva  quindi  la  formazione  dei  suddetti  ba- 
cini da  adottarsi  in  ogni  caso  solamente  per  le  conche  della 
tratta  quarta)  può  tomai’  utile  solo  in  quanto  l'economia,  che, 
in  conseguenza  dei  medesimi,  può  ottenersi  nell’esercizio 
dell’elevatore  (da  azionarsi  colla  forza  motrice  ricavata  dai 
salti  dello  stesso  canale  navigabile  nelle  due  prime  tratte) 
abbia  a superare  la  maggior  spesa  occorrente  per  la  loro 
esecuzione  e riesca  dimostrato  che  non  danno  luogo  agli 
inconvenienti  suaccennati,  di  perdita  di  tempo  e di  compli- 
cazione nelle  manovre  relative  al  passaggio  delle  barche 
attraverso  le  conche. 

Di  un’altra  considerazione  è pure  da  tenersi  conto  ed  è 
che  per  i primi  anni  (e  saranno  forse  parecchi)  il  movimento 
lungo  il  canale  non  raggiungerà  certo  la  potenzialità  della 
quale  il  medesimo  sarà  capace,  e quindi  l’economia  d’acqua, 
conseguibile  coi  bacini  di  risparmio  e la  corrispondente  eco- 
nomia nell’esercizio  dell’ elevatore,  sarebbe,  in  questi  primi 
anni,  assai  meno  rilevante,  mentre  per  conti o il  maggior 
onere  per  la  formazione  dei  detti  bacini  dovrebbe  sostenersi 
subito  da  principio,  cioè  all’atto  stesso  dell’apertura  del 
canale. 

L’apprezzare  debitamente  ed  equamente  tutti  questi  diversi 
elementi,  che,  in  senso  contrario,  debbono  influire  sulla  con- 
venienza o non  dei  bacini  di  risparmio,  richiede  uno  studio 
teorico  e pratico  dei  medesimi,  così  esteso,  che  non  è certo 
cosa  possibile  a farsi  in  questo  progetto  preliminare.  Quindi 
ogni  concreta  e definitiva  proposta  su  tale  riguardo  deve  essere 
rimandata  allo  studio  esecutivo  dell’opera. 

Per  intanto  però,  nel  computo  (di  gran  massima)  delle  spese 
di  costruzione  del  canale,  si  riterrà  che  le  conche  non  vengano 
munite  di  questi  bacini  di  risparmio. 
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CAPO  VI. 

Particolari  relativi 

alla  seconda  tratta  (dal  termine  del  canale  Michelotti 
all’ingresso  nel  canale  Cavour). 

22. 


Poco  a monte  del  principio  della  seconda  tratta  il  trac- 
ciato del  canale  navigabile  si  distacca  dall'alveo  del  canale 
Michelotti  subito  a valle  del  ponte  Mandillo,  cioè  alquanto 
superiormente  al  suo  sbocco  in  Po,  e volgendo  a destra  si 
avvicina,  con  un’ampia  curva,  alla  strada  nazionale  Torino- 
Casale  ; passa,  rasente  alla  medesima,  sotto  il  lungo  muro  di 
sostegno  presso  la  villa  Mille  Pose  ; se  ne  discosta  alquanto 
per  passare  inferiormente  alla  villa  Boglione  ed  alla  Cappella 
di  S.  Anna;  vi  si  avvicina  di  nuovo  poco  prima  dell'abitato 
di  S.  Mauro,  per  poi  percorrere  la  sponda  del  Po,  anzi  il  suo 
stesso  alveo,  nel  tratto,  presso  il  detto  abitato,  nel  quale  il 
ciglio  della  strada  nazionale  l'orma  pure  ciglio  della  sponda 
del  fiume. 

Raggiunto  così  l’imbocco  del  canale  Sambuy  (situato  a 
pochi  metri  dai  caseggiati  di  S.  Mauro)  il  tracciato  in' pro- 
getto coincide  per  circa  due  chilometri  e mezzo  coll’alveo  di 
quel  canale,  che  poi  abbandona  nel  risvolto,  ad  angolo  retto, 
che  il  medesimo  presenta  in  corrispondenza  allo  scaricatore 
situato  al  principio  del  territorio  di  Castiglione.  Attraversa 
questo  territorio,  passando  quasi  a metà  della  pianura  inter- 
posta tra  la  strada  nazionale  ed  il  Po,  cioè  passando  sopra 
ed  a pochissima  distanza  dalle  cascine  Grossa  e Fassino, 
entra  nel  territorio  di  Gassino  a pochi  metri  inferiormente 
alla  Cappella  di  S.  Rocco  e sovrapassando  al  rivo  Maggiore 
a circa  m.  120  inferiormente  al  ponte  della  strada  nazionale, 
prende  a costeggiare  la  strada  stessa  sin  quasi  ai  cascinali 
di  Cimena,  dove  l’estrema  falda  della  collina  si  protende  al 
di  là  «Iella  strada  nazionale,  in  uno  stretto  promontorio,  a 
girare  il  «piale  sarebbe  necessaria  una  curva  troppo  ristretta 
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e che  quindi  viene  attraversato  con  un  breve  tratto  di  gal- 
leria, della  lunghezza  cioè  di  metri  220. 

Dopo  la  galleria  il  tracciato  si  sviluppa  quasi  rasente  alla 
strada  nazionale,  a metà  costa  della  ripa  interposta  tra  la 
medesima  e la  bassa  pianura  costeggiante  il  Po,  rendendo 
anche  necessario  lo  spostamento,  per  un  breve  tratto,  della 
strada  stessa,  poco  dopo  la  cascina  Galleani. 

Si  arriva  in  tal  modo  sino  al  punto  nel  quale,  dalla  strada 
nazionale,  si  dirama  la  comunale  di  Castagneto  e quivi  il 
canale,  volgendo  a sinistra,  attraversa  in  rilevato  la  ristretta 
bassura  a destra  del  Po,  sovrapassa  al  Po  con  un  ponte-canale, 
di  9 luci,  situato  a metri  60  a monte  del  ponte  di  Chivasso, 
e poi  subito  dopo  si  abbassa  con  due  conche  successive  (della 
caduta  complessiva  di  m.  12,28)  adiacenti  allo  spallone  si- 
nistro del  ponte-canale,  e cosi  si  rende  possibile  sottopassare 
col  canale  al  rilevato  della  strada  nazionale  Asti-Chivasso, 
che,  dall’abitato  di  Chivasso,  mette  al  ponte  sul  Po.  Infine, 
con  un  breve  rettilineo,  passante  a giorno  ed  a poca  distanza 
dalla  cascina  Gerbido,  si  raggiunge  l’alveo  del  canale  Cavour, 
quasi  a metà  sviluppo  della  prima  curva,  cioè  a circa  m.  400 
dopo  l’incile. 


23. 


Nella  seconda  tratta  il  canale  ha  sponde  in  terra  (salvo  per 
breve  lunghezza  sotto  S.  Mauro),  ed  una  portata  di  metri 
cubi  16.500  sino  al  punto  nel  quale  il  tracciato  di  progetto 
si  stacca  dal  canale  Sambuy,  al  principio,  come  si  è detto, 
del  territorio  di  Castiglione.  A questo  punto  la  portata  si 
riduce  a m.  e.  15.000,  perchè  il  restante  metro  cubo  e mezzo 
viene  immesso  nel  canale  Sambuy,  che  riceve  così  la  sua 
alimentazione  per  l’inferiore  suo  percorso. 

È quindi  opportuno  dimostrare  come,  colle  dimensioni 
della  sezione  in  terra  del  canale  e colla  pendenza  assegnata 
al  suo  fondo,  si  debba  effettivamente  avere  il  deflusso  di 
([nelle  portate. 

Le  dimensioni  della  sezione  in  terra  sono  : larghezza  a 


livello  del  fondo  in.  12,40  ; sponde  coll’inclinazione  di 


1 

2 


di  base  pei'  1 di  altezza;  altezza  dell’acqua  m.  2.30  per  la 


portata  di  m.  c.  16,500  e m.  2,20  per  la  portata  di  metri 
cubi  15,000.  La  pendenza  del  fondo  è di  0,00006  per  metro. 
Si  applicherà  anche  qui  la  forinola  già  citata  del  Bazin 

87  VTTT~ 


V — 


i + 


T 


V R 


nella  quale  V è la  velocità  media,  R il  raggio  medio,  I la 
pendenza  per  metro  e 7 un  coefficiente  numerico,  il  cui  va- 
lore, per  i canali  in  terra,  in  condizioni  ordinarie,  è uguale 
a m.  1,30. 

Coll’altezza  d’acqua  di  m.  2,30  si  ha  : 

Area  liquida  m.  q.  36,455. 

Perimetro  bagnato  m.  1.  20,80. 

Raggio  medio  R = 1,752. 

VTTT  = V 1.752  X 0,00006“=  0,0102 
VTT=  1.323 

Sostituendo  questi  valori  numerici  nella  forinola  del  Bazin 
risulta  : 

87  X 0,0102 


V = 


+ 


1,30 

1,323 


= 0,448 


La  portata  Q sarà  quindi 

Q - 36,455  X 0,448  = 16.332  m.  c. 
ossia  eguale  in  cifre  rotonde  a m.  c.  16  ‘/a-  Applicando  la 
stessa  forinola  e tenendo  le  stesse  modalità  della  sezione,  ma 
con  l’altezza  d’acqua  di  soli  m.  2,20,  si  ha  : 

Area  liquida  m.  q.  34,54. 

Perimetro  bagnato  m.  20,40. 

34,54 


Raggio  medio  R ' ^-'-7  ' = 1,69 

20,40 

Virr  = v 1,69  x 0,00006 
VTT=  1,30 
quindi  sostituendo  : 

87  X 0,01  0,87 


0,01 


V = 


1 -h 


1,30 

1,30 


= 0,435 


cosicché  la  portata  corrispondente  sarà  di  metri  cubi 
Q = 34,54  X 0,435  = 15,025 
Applicando  la  forinola  primitiva  di  Darcy  e Bazin  si  otten- 
gono risultati  quasi  identici  e così  pure  colla  forinola  del 
Kutter,  adottando  i coefficienti  della  categoria  XI  della  tavola 
riportata  nel  manuale  del  Colombo. 
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24. 


Lungo  il  percorso  della  seconda  tratta  sono  da  accennarsi, 
in  special  modo,  le  condizioni  del  tracciato  in  corrispondenza 
all’abitato  di  S.  Mauro,  e da  questo  sino  al  principio  del  ter- 
ritorio di  Castiglione,  come  pure  i motivi  che  determinarono 
la  scelta  di  tale  tracciato. 

Come  risulta  dalla  planimetria  generalo  e meglio  da  quella 

1 

in  scala  di  del  fascicolo  N.  7,  al  principio  dell’abitato 
750 


di  S.  Mauro  il  Po  (o  più  precisamente  un  suo  braccio)  scorre 
al  piede  stesso  della  scarpata  della  strada  nazionale.  Non 
sarebbe  difficile  con  qualche  opera,  anche  di  non  grande 
importanza,  rendere  inattivo  questo  braccio,  durante  lo  stato 
di  acque  ordinarie,  e promuovere  il  riempimento  del  sno 
alveo  con  depositi  del  fiume,  così  da  prolungare,  sin  contro 
la  scarpata  della  strada  nazionale,  quel  renaio  che  separa  il 
detto  braccio  dal  letto  principale  di  magra  del  Po.  Ma  in  tal 
modo  si  annullerebbe  la  derivazione  del  canale  di  Sambuy, 
che  viene  alimentato  appunto  coll’acqua  defluente  in  quel 
braccio  costeggiante  la  strada  e mediante  il  sussidio,  durante 
le  acque  basse,  di  una  pietraia,  che,  per  un  certo  tratto,  vien 
formata  trasversalmente  al  medesimo,  come  è indicato  nella 


planimetria 


La  presa  del  canale  Sambuy  consiste  in  una 


chiavica,  con  montanti  in  pietra,  a tre  luci,  della  larghezza  cia- 
scuna di  m.  1 .00,  cui'  fa  seguito  un  tratto  coperto  della  lun- 
ghezza di  m.  760,  dopo  il  quale  il  canale  esce  allo  scoperto  in 
una  profonda  trincea,  difesa,  contro  l’invasione  delle  piene  del 
Po,  da  un  argine  in  terra  tutto  lungo  la  sua  sponda  sinistra. 

Il  canale  serve  ad  azionare  un  molino  appartenente  ai 
Conti  di  Sambuy,  situato  lateralmente  alla  strada  nazionale 
sul  confine  dei  tenitori  di  S.  Mauro  e Castiglione,  e ad  irri- 
gare una  parte  della  loro  tenuta,  e ritorna  poi  nel  Po,  sul 
limite  inferiore  del  territorio  di  Castiglione,  dopo  un  percorso 
di  circa  chilometri  6 e 1[2.  Secondo  la  citata  pubblicazione 
del  Ministero  di  Agricoltura,  Industria  e Commercio,  conte- 
nente la  statistica  dei  canali  del  Piemonte,  la  portata  di 
questo  canale,  nello  stato  di  acque  massime,  medie  e minime 
è rispettivamente  di  m.  c.  1,500  ; 1,350  : 1,200  e je  • la  durala 
di  mesi  2-8-2  (V.  pag.  352  opera  citata). 
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Il  canale  navigabile,  in  corrispondenza  all’abitato  di  San 
Mauro,  non  potrebbe  altrimenti  stabilirsi  che  : o facendolo 
correre  in  galleria,  da  aprirsi,  per  quanto  è dato  prevedere, 
in  terreni  difficili,  su  una  lunghezza,  causa  le  condizioni  del 
paese,  di  oltre  ni.  700,  oppure  (come  viene  segnato  in  pro- 
getto) sul  sito  ora  occupato  da  quel  braccio  secondario  del 
Po,  che  alimenta  il  canale  di  Sanibuy. 

Inoltre,  sia  per  motivi  di  economia,  sia  per  evitare  difficoltà 
di  diverso  ordine,  torna  del  tutto  conveniente  valersi  dei  primi 
chilometri  2,500  del  canale  Sambuy  per  adattarlo,  colle  ne- 
cessarie modifiche  di  sezione  e di  pendenza,  ad  alveo  del 
canale  navigabile. 

Per  questo  complesso  di  circostanze  noi  proponiamo,  nel 
progetto  che  si  presentagli  intercludere  il  braccio  secondario 
di  Po  che  costeggia  la  strada  nazionale  ed  alimenta  il  canale 
di  Sambuy;  di  annullare  la  presa  sul  Po  di  questo  canale; 
di  adattare  a sede  del  canale  navigabile  l’alveo  del  canale 
di  Sambuy  per  i primi  tre  chilometri  circa,  cioè  sino  al  punto 
nel  quale  (al  principio  del  territorio  di  Castiglione)  presenta 
un  risvolto  ad  angolo  retto  e se  ne  stacca  uno  scaricatore 
nel  Po;  di  formare,  in  questo  punto,  una  presa  sul  canale 
navigabile  per  derivarne  litri  1500  al  minuto  secondo  ed 
immetterli  nell’inferiore  tratta  del  canale  di  Sambuy  per 
azionare  il  molino,  mentre  all’irrigazione  dei  terreni  lungo 
il  tronco  superiore  si  provvedevi  con  bocchette  da  aprirsi 
sullo  stesso  canale  navigabile. 

Naturalmente,  per  l’attuazione  di  tali  proposte,  sarà  neces- 
sario venire  a speciali  accordi  col  proprietario  del  canale 
di  Sambuy,  il  quale  però  avrebbe  il  vantaggio  di  venir  eso- 
nerato dalla  manutenzione  della  presa  sul  Po  e dei  primi 
tre  chilometri  di  canale,  mentre  gli  sarebbero  continuati  i 
vantaggi  che  ora  ne  ritrae. 

Nel  punto  adunque  nel  quale  il  tracciato  in  progetto 
abbandona  l’alveo  del  canale  di  Sambuy,  la  portata  del  canale 
navigabile  sarebbe  ridotta  da  rn.  c.  16,500  a ni.  c.  15,000. 

Quanto  alle  opere  da  costrurre  presso  l’abitato  di  S.  Mauro, 
in  corrispondenza  all’attuale  braccio  secondario  del  Po,  le 
medesime  risultano  abbastanza  dai  disegni  del  fascicolo  N.  7 
e si  accenna  solo  (die  la  sponda  sinistra  è costituita  da  un 

robusto  muro,  largo  al  ciglio  ni.  1,50,  colle  scarpate  di 

1 10 

verso  il  fiume  e _ verso  il  canale  e con  il  livello  di  questo 

ciglio  a m.  0,70  sopra  le  massime  piene. 
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zo. 


In  questa  seconda  tratta  il  tracciato  interseca  parecchi  rivi 
(di  Millerose,  Baino,  S.  Anna,  S.  Mauro,  Rivo  Dora,  Ressa, 
Rivo  Maggiore,  Valle,  Pertengo,  ecc.),  ai  cpuali  tutti  il  canale 
navigabile  passa  al  disopra,  con  ponte-canale  o sifone,  fatta 
solo  eccezione  del  rivo  Pertengo,  che  invece  passa  superior- 
mente al  canale,  in  corrispondenza  al  principio  della  galleria 
di  Cimena. 

Per  tutti  questi  attraversamenti  però  non  si  tratta  che  di 
manufatti  di  limitata  importanza,  e nessuna  difficoltà  torna 
prevedibile  abbia  ad  incontrarsi  nella  loro  esecuzione,  come 
neppure  nello  spostamento,  per  un  breve  tratto,  del  canale 
dei  molini  Revel  a monte  di  Cimena,  e .della  sede  della 
strada  nazionale  a valle  della  cascina  Galleani. 

Saranno  invece  opere  veramente  importanti  quelle  occor- 
renti per  l’ attraversamento  del  Po,  e cioè:  un  rilevato  a sponda 
destra,  dell’altezza  di  circa  m.  sette;  un  ponte-canale  di  nove 
arcate,  della  luce  ciascuna  di  ni.  22,00  ; una  conca  doppia, 
cioè  formata  di  due  conche  Cuna  di  seguito  all'altra  ed 
entrambe  della  caduta  di  m.  6,14  ; la  stazione  generatrice 
per  l’utilizzazione  di  questo  salto  di  m.  12,28,  con  relativo 
sfioratore  e scaricatore;  il  sottopassaggio  alla  strada  dall'abi- 
tato di  Chivasso  al  ponte;  ed  infine  il  bacino  perii  porto  di 
Chivasso. 

Quanto  al  ponte-canale,  che  risulta  della  lunghezza  di  ben 
metri  244,  potrebbe  a primo  aspetto  parere  conveniente,  per 
ragioni  d’economia,  di  rinunciare  alla  sua  costruzione  per 
attraversare  il  Po  a livello,  portando  a sponda  destra,  a luogo 
del  rilevato  di  progetto,  la  conca  doppia  e la  relativa  stazione 
generatrice,  e formando  un’altra  conca  a sponda  sinistra  pei1 
passare  dal  Po  in  un  tratto  di  canale  orizzontale , col  quale 
poi  entrare,  pure  a livello,  nel  canale  Cavour.  E questo  a rigore 
sarebbe  possibile  e si  avrebbe  una  condizione  di  cose  analoga 
a quella  che,  sino  ad  alcuni  anni  sono,  si  aveva  sulla  I.oiie 
tra  Chàtillon  e Rriare,  dove  pei’  passare  dal  canale  di  Pria;  e 
a quello  laterale  della  Loire  bisognava  attraversare  a livello 
il  fiume  : vi  si  discendeva  per  mezzo  di  conche,  lo  si  navi- 
gava per  circa  un  chilometro  e poi  si  rimontava  pure  per 
mezzo  di  conche  nel  canale  sull’opposta  sponda.  11  tratto 
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però  del  Po  che  nel  caso  nostro  si  dovrebbe  attraversare  a 
livello,  e che  si  trova  compreso  tra  la  confluenza  dell’Orco  e 
la  diga  di  presa  del  canale  Cavour,  è in  condizioni  affatto 
sfavorevoli  alla  navigazione,  anche  nelle  acque  ordinarie  e 
questa  dovrebbe  venir  all'atto  sospesa  in  acque  di  piena.  Si 
avrebbero  inoltre  altre  difficoltà  ed  inconvenienti  per  rim- 
pianto delle  conche  adiacenti  al  buine,  specialmente  in  quella 
a sponda  sinistra,  per  la  quale  si  dovrebbe  avere  una  sicu- 
rezza assoluta  circa  l’impossibilità  per  le  acque  di  piena  di 
inondare,  per  mezzo  di  essa,  il  canale  Cavour.  Così  ancora 
nello  sviluppo  della  forza  motrice  si  potrebbe  utilizzare  una 
minor  caduta  e l’altezza  del  salto  sarebbe  soggetta  a continue 
variazioni  a seconda  del  livello  delle  acque  del  Po. 

Noi  siamo  quindi  convinti  che  qualora  si  facesse  l’attra- 
versamento del  Po  a livello,  ben  tosto,  nell’esercizio  della 
navigazione,  si  incontrerebbero  dei  gravissimi  inconvenienti 
e,  a non  lungo  andare,  si  sentirebbe  la  necessità  di  fare 
l'attraversamento  con  un  ponte-canale.  Cosi  appunto  si  è 
dovuto  fare  in  questi  ultimi  anni  per  unire  i canali,  ora 
accennati  di  Briare  e della  Coire,  con  un  ponte-canale  del 
costo  di  poco  inferiore  a tre  milioni  (Y.  la  Navigalion  inté- 
rieure  — Rivières  et  Canaux  pai • Mazoyer,  Rigaux  et  Galliot  e 
la  monografia  dell’ing.  cav.  De-Sanctis,  inserta  nel  giornale 
del  Genio  Civile  del  1901,  sulla  mostra  del  Ministero  dei 
Lavori  Pubblici  di  Francia  all'esposizione  universale  del  1900). 
Ma  una  volta  formato  il  nostro  canale  con  l’attraversamento 
a livello,  se  si  volesse  poi  costrurre  il  ponte-canale  non  si 
avrebbe  già  solamente  a sostenere  la  spesa  di  questo  edificio, 
ma  resterebbero  a ricostruirsi  in  nuovo,  sulla  sponda  sinistra, 
la  doppia  conca,  l’edificio  dei  motori  collo  sfioratore  e sca- 
ricatore e tutte  le  opere  dipendenti. 

Nel  progetto  perciò  che  si  presenta  viene  proposta  la  forma- 
zione del  ponte-canale,  e quindi  a sponda  sinistra  la  doppia 
conca  e l’adiacente  stazione  generatrice  per  utilizzare  il  salto 
dei  m.  12,28,  come  appare  dai  disegni  del  fascicolo  N.  9 e 10. 

Questa  disposizione  di  un  ponte-canale  seguito  immediata- 
mente da  una  doppia  conca,  è precisamente  quella  stessa  che 
si  trova  nello  attraversamento  del  canale  laterale  della  Loire 
sopra  il  fiume  Allier  col  grande  ponte-canale  denominato 
di  Guetin. 

Alcune  osservazioni  sono  poi  opportune  circa  il  ponto-canale 
sul  Po. 

Non  è certamente  il  caso,  per  quanto  rilevante  ne  sia  la 
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lunghezza,  di  proporlo  a due  vie,  ma  per  altra  parte  è pure 
da  escludersi  che  la  sua  larghezza  sia  solamente  quella  neces- 
saria per  il  passaggio  di  una  sola  barca,  cioè  eguale  all'incirca 
a auella  delle  conche.  Questo  sarebbe  possibile  qualora  si 
trattasse  di  un  canale  ad  acqua  stagnante,  ma  qui  invece  si 
ha  un  canale  nel  quale  defluisce  costantemente  la  portata 
di  15  m.  c.  al  1”  e perciò  se  la  sezione  fosse  sufficiente 
appena  per  contenere  una  barca,  allora,  al  passaggio  della 
medesima,  si  produrrebbe  un  rigurgito,  in  a monte,  e una 
velocità  tali  da  dar  luogo  ai  più  gravi  inconvenienti.  Viene 
quindi  proposto  di  assegnare  al  ponte-canale  la  larghezza  di 
m.  9,00,  colla  profondità  di  m.  3,00,  colle  quali  dimensioni, 
anche  nel  passaggio  delle  barche  di  maggiori  dimensioni, 
resta  ancora  libera  una  sezione  sufficientemente  ampia  per 
lasciar  defluire  la  portata  di  15  ni.  c.  colla  velocità  non  ecces- 
siva di  circa  ni.  1 al  minuto  secondo. 

Per  l’ubicazione  del  ponte-canale,  può  parere  la  più  eco- 
nomica e la  piti  conveniente  quella  in  immediata  adiacenza 
al  limite  attuale.  Esaminando  però  attentamente  questa  solu- 
zione si  riconosce  che,  mentre  in  definitiva  l’economia  risul- 
tante sarebbe  di  piccola  entità,  si  andrebbe  incontro  a non 
poche  difficoltà  per  le  fondazioni  del  prolungamento  delle  pile; 
si  aumenterebbe  la  lunghezza  del  rilevato  a sponda  destra;  si 
avrebbero  condizioni  meno  favorevoli  per  gli  edifici  a sponda 
sinistra  e si  verrebbe  ad  addossare  al  ponte,  ed  appunto  dal 
lato  di  giorno,  un  canale  le  cui  spouue  sarebbero  ad  un  livello 
notevolmente  superiore  a quello  della  carreggiata.  Riteniamo 
quindi  miglior  partito  (per  quanto  di  spesa  un  pò  maggiore) 
quello  di  formare  il  ponte-canale  separato  ed  indipendente 
dal  ponte  attuale,  cioè  ad  una  distanza  verso  a monte  di 
circa  ni.  60. 

Questo  ponte-canale  è progettato  collo  stesso  numero  di 
arcate  e della  stessa  luce  che  si  ha  nel  ponte  della  strada 
provinciale  e con  quelle  modalità  che  appaiono  dai  disegni 
del  fascicolo  N.  9,  che  comprende  pure  la  determinazione 
grafica  della  stabilità  dell’arco,  i cui  calcoli  non  è più  il 
caso  di  qui  riportare,  solo  avvertendo  che  si  riferiscono  alla 
parte  centrale  del  manufatto,  quella  cioè  sottostante  alla  sezione 
liquida  del  canale.  Per  le  parti  laterali  dell’arco,  ossia  quelle 
sottostanti  ai  due  parapetti,  i risultati  sarebbero  naturalmente 
diversi  a motivo  del  grande  massiccio  di  muratura  che  loro 
sovraincombe.  Ma  appunto  la  notevole  altezza  di  questi  para- 
petti rende  facile  aumentare,  in  loro  corrispondenza,  la 
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grossezza  del  volto,  oppure  fare  sopra  il  medesimo  degli  archi 
scaricatori.  E del  resto  non  è il  caso,  per  queste  pareti  la- 
terali, di  voler,  a scopo  di  economia,  determinare  con  tutta 
precisione  la  grossezza  dell’arco,  poiché  dando  opportuna 
disposizione  ai  mattoni  componenti  i due  parapetti  si  può 
ridurre  notevolmente  la  gravitazione  loro  sull’arco  sottostante. 


CAPO  VII. 

Particolari  relativi  alla  terza  tratta 
(percorso  nel  canale  Cavour). 

26. 


Come  già  venne  accennato,  si  propone  di  utilizzare  per 
la  navigazione  il  tratto  del  canale  Cavour  dalla  prima  curva 
a valle  dell’  incile,  sino  a circa  metri  320  a valle  della  spalla 
sinistra  del  ponte-canale  attraverso  la  Dora  Baltea  e così  per 
un  percorso  di  chilometri  10,890.  Veramente,  staccando  solo 
in  questo  punto  il  tracciato  in  progetto  dal  canale  Cavour 
si  ha  un  allungamento  nello  sviluppo  del  canale  navigabile, 
e,  guardando  solo  alla  brevità  del  percorso,  sarebbe  assai 
più  conveniente  l’ abbandonare  più  in  a monte  il  canale 
Cavour,  cioè  a circa  due  chilometri  dopo  la  stazione  di  Ve- 
rolengo,  di  fronte  alla  borgata  Arborea  od  almeno  in  corri- 
spondenza all’  ultima  curva  prima  del  rettilineo  del  ponte- 
canale,  nel  qual  caso  si  avrebbe  il  tracciato  segnato  sulla 
planimetria  generale  con  linea  verde  e di  un  chilometro  più 
breve  del  tracciato  rosso,  proposto.  Ma  con  questa  variante 
verde,  od  altra  analoga,  si  renderebbe  necessaria  la  forma- 
zione di  un  apposito  ponte-canale  sopra  la  Dora  Baltea,  con 
accompagnamento,  a sponda  destra,  di  un  rilevato  o di  muri 
di  sostegno  per  attraversare  il  bassopiano,  largo  circa  mezzo 
chilometro,  ivi  esistente  lungo  l'alveo.  E queste  due  opere 
importerebbero  una  spesa  tanto  rilevante  da  non  poter  of- 
frire, a nostro  avviso,  sufficiente  compenso  il  risparmio  di 
un  chilometro  nello  sviluppo  del  tracciato;  tanto  più  che 
h allungamento  di  un  chilometro  di  percorso,  piccola  o nes- 
suna influenza  può  avere  sui  trasporti  per  vie  acquee. 


N 
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Se  invece  il  distacco  del  canale  Cavour  si  fa  solamente  a 
sponda  sinistra  della  Dora  Baltea,  allora  l’unica  spesa  oc- 
corrente per  1’  attraversamento  della  medesima  è quella  ne- 
cessaria per  allargare  sino  a m.  2,50  i due  passaggi  o mar- 
ciapiedi, attualmente  larghi  solo  m.  1,40  e munirli  di  una 
barriera  verso  il  canale.  A rigore  anzi  basterebbe  1’  allarga- 
mento di  mio  solo  per  funzionare  da  strada  di  alaggio. 

Come  poi  questo  allargamento  si  abbia  a fare,  è indicato 
nel  disegno  del  manufatto,  che  si  unisce  nel  fascicolo  N.  14. 


27. 


Si  accenneranno  ora  le  modificazioni  da  introdursi  nelle 
attuali  condizioni  di  quel  tronco  del  canale  Cavour,  per  ren- 
derlo atto  alla  navigazione. 

Quanto  alle  dimensioni  della  sagoma  del  canale  le  mede- 
sime sono  ampiamente  sufficienti,  come  risulta  dalle  sezioni 
trasversali  disegnate  nel  fascicolo  N.  15.  E basterà  qui  ri- 
cordare come  la  larghezza  a livello  del  pelo  acqua  sia  di 
20  metri,  anche  in  corrispondenza  al  ponte-canale  sulla  Dora. 
Così  pure  1’  altezza  d’  acqua,  a portata  intera,  è sufficiente 
poiché  misura  metri  3,30. 

Ma  una  difficoltà  si  presenta  a riguardo  dell’  altezza  d'acqua 
nei  periodi  di  magra,  durante  i quali,  come  è noto,  dimi- 
nuisce di  assai  la  portata  a monte  dell’  immissione  del  ca- 
nale sussidiario  Farmi  e quindi  si  abbassa  il  livello  del- 
l’acqua del  tronco  che  ora  si  considera.  Secondo  le  informa- 
zioni avute  l’altezza  d’acqua  si  riduce  nelle  magre  estreme 
sino  a circa  metri  1,00  e si  avrebbe,  quindi  un  tirante  d’acqua 
di  molto  inferiore  alla  misura  normale  di  m.  2,20. 

A questa  deficienza  si  potrà  riparare  sopraelevando  artifi- 
cialmente il  pelo  acqua  nei  periodi  di  magra,  mediante,  ad 
esempio,  l'abbassamento-  di  paratuje,  da  apporsi  alle  due  luci 
laterali  di  alcuni  dei  ponti,  a tre  arcate,  attraversanti  il  ca- 
nale, così  da  otturare  in  tutto  od  in  parte  quelle  due  luci  e 
lasciare  libera  al  deflusso  dell'  acqua  solo  la  arcata  centrale. 
Oppure  si  potranno  anche  formare  altrimenti  ed  in  punti 
convenientementi  scelti  parziali  chiuse  mobili.  Quale  però 
sia  il  sistema  da  preferirsi  non  si  potrebbe  per  ora  stabilire 
perchè  mancano  diversi  dati  ed  elementi  necessari  per  uno 
studio  anche  di  massima,  ed  ogni  provvedimento  al  riguardo 
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deve  essere  concordato  coll’ Amministrazione  dei  canali  de- 
maniali. (Quello  perù  che  sin  d’  ora  riteniamo  poter  affermare 
si  è che  sarà  cosa  non  difficile  il  promuovere,  durante  le 
magre,  questa  sopraelevazione  di  pelo,  senza  produrre  alcun 
inconveniente  nel  regime  del  canale  Cavour. 

Sono  poi  da  modificarsi  tutti  i sovrapassaggi  ora  esistenti 
sul  canale  Cavour  per  1’  attraversamento  di  strade  e di  roggio 


irrigatorie.  Tali  sovrapassaggi  sono  in 


numero  di  IH  e cioè: 
progr.  23250 


1.  Ponte  a 3 luci  .... 

2.  Ponte  a 3 luci  .... 

3.  Ponte-canale  a 7 luci 

4.  Ponte  a 3 luci  con  canale 

5.  Ponte-canale  a 9 luci 

6.  Ponte  a 3 luci  (Strada  Castel rosso-Poasso) 

7.  Ponte-canale  a 3 luci 

8.  Ponte  obliquo  a 3 luci  pei'  la  strada  pro- 

vinciale Torino-Mortara  . 

9.  Ponte-canale  a 3 luci 

10.  Ponte  a 3 luci  con  canale  (Strada  Vero- 

lengo-Casabianca)  .... 

11.  Ponte  a 3 luci  con  canale 

12.  Ponte  in  ferro  per  la  ferrovia  Torino-Casale 

13.  Ponte  a 3 luci  con  canale  (Strada  provin- 

ciale Verolengo-Iìondissone) 

14.  Ponte  a 3 luci 

15.  Ponte  a 3 luci  con  doppio  sifone  (Strada 

Picono-Verolengo)  .... 

16.  Ponte  a 3 luci 

» Strada  Cascina  del  Duca 

17.  Ponte  a 3 luci 

18.  f onte-canale  a 3 luci 

Nei  ponti  a tre  luci  la  ampiezza  delle  arcate  sarebbe  più 

che  sufficiente  al  passaggio  di  una  barca,  ma  ne  è invece 
troppo  scarsa  la  altezza  rimanente  libera  sopra  il  livello  del- 
1’ acqua.  Tale  altezza  è in  tutti  inferiore,  ed  anche  notevol- 
mente, alla  misura  di  m.  3,50  stabilita  nella  relazione 
8 marzo  1903  della  Commissione  per  la  Navigazione  Interna. 
Si  propone  perciò  che  i ponti-canali,  inservienti  all’  attra- 
versamento di  roggio,  vengano  soppressi  e sostituiti  da  sifoni, 
secondo  il  modulo  di  altri  già  esistenti  sotto  lo  stesso  canale 
Cavour  che  vien  disegnato  nel  fascicolo  N.  13;  e che  i 
ponti  per  strade  carreggiabili  siano  modificati  secondo  il  tipo 
del  fascicolo  N.  11,  cioè  in  guisa  tale  che,  conservando  le 
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spalle  e pile  attuali,  siano  demoliti  i tre  archi  e sostituiti  da 
altri,  dei  i uali  il  centrale  abbia  una  monta  maggiore  dei 
laterali  e sufficiente  per  lasciar  libera  l’altezza  di  m.  3,50 
sopra  il  pelo  acqua  e per  una  larghezza  di  m.  6,00  come  è 
indicato  nel  detto  disegno. 

Prima  di  adottare  una,  tale  soluzione  si  è studiato  se  po- 
tevasi  limitare  la  sopraelevazione  al  solo  arco  centrale,  la- 
sciando i due  laterali  nelle  condizioni  presenti.  Ma  il  cal- 
colo ha  dimostrato  che  in  tal  caso,  le  pile  non  avrebbero 
presentato  il  necessario  grado  di  stabilità. 

Insieme  al  tipo  di  ponte  modificato  colla  ricostruzione  di 
tutti  e tre  gli  archi,  si  presenta  pure  il  relativo  calcolo  gra- 
fico della  stabilità,  (V.  fascicolo  N.  12),  i cui  risultati  dimo- 
strano le  buone  condizioni  statiche  del  manufatto. 

Per  evitare  l’ inconveniente  di  rampe  d’accesso  troppo 
prolungate  è proposto,  nei  disegni  del  fascicolo  N.  11,  di  te- 
nerle sotto  l’ inclinazione  del  3,80  p.  0[0,  che  il  Favier,  ispet- 
tore generale  dei  ponti  e strade,  chiama  pendenza  normale, 
perchè  la  più  vantaggiosa  in  vista  dell’  economia  dei  tra- 
sporti. Nel  calcolo  grafico  invece,  per  maggior  sicurezza,  venne 
supposta  per  le  rampe  di  accesso  la  livelletta  massima  com- 
patibile per  strade  in  pianura  del  5 0[0,  la  più  sfavorevole 
per  la  stabilità  delle  pile. 

La  modificazione  ora  accennali  non  serve  però  per  il  ponte 
a travata  in  ferro,  di  una  sola  luce,  esistente  sopra  il  canale 
Cavour  presso  Verolengo,  per  il  sovra  passaggio  della  ferrovia 
Chivasso-Casale  e che  lascia  libera  sopra  il  pelo  delle  acque 
massime  un’altezza  di  soli  metri  2,00  circa.  L’esistenza,  a 
brevissima  distanza,  della  stazione  di  Verolengo  e la  pendenza 
già  notevole  di  questo  tratto,  per  una  ferrovia  di  pianura, 
(0,0060  per  m.  in  discesa  verso  la  stazione)  non  permette 
di  modificarne  la  livelletta  così  da  Ottenere  i prescritti  m.  3,50 
di  luce  libera  sotto  il  piano  inferiore  della  travata.  Sarà 
quindi  necessaria  Luna  o l’altra  di  queste  due  soluzioni: 
o modificare  il  tracciato  della  ferrovia,  portando  l’attraver- 
samento del  canale  Cavour  più  in  a monte,  cosi  da  poter 
guadagnare,  colla  maggior  lunghezza  in  salita,  i m.  1,50 
circa  che  mancano  all’  altezza  regolamentare  ; oppure  sosti- 
tuire al  ponte  attuale  un  altro  a tre  luci,  colla  centrale  gi- 
revole, o meglio  elevatole,  come  se  ne  incontrano  lungo 
ferrovie  di  ben  altro  traffico  che  non  la  ferrovia  Chivasso- 
Casale.  Quali  esempi  di  punti  elevatoli  il  Berthot  (opera  ci- 
tata, pag.  593)  indica  quelli  della  Villette  e del  Canale  di 
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Saint-Martin  a Parigi  e quello  di  Siracusa  negli  Stati  Uniti 
d’America.  Quest’ultimo  serve  per  una  ferrovia  a due  bi- 
nari, la  piattaforma  si  solleva  di  m.  3,15  e la  manovra  non 
richiede  che  30  secondi. 

Non  abbiamo  però  ritenuto  che  in  questo  progetto  di  mas- 
sima s’  avessero  a studiare  le  due  soluzioni  per  riconoscere 
quale  sia  la  più  economica,  e del  resto  per  scegliere  l’una 
piuttosto  che  l’altra  bisognerà  tener  conto  anche  di  altri 
elementi,  che  a noi  sarebbe  ora  impossibile  l’apprezzare  Ci 
limitiamo  quindi  a portare  nel  preventivo  di  massima  delle 
spese  una  somma,  che  potrebbe  essere  (per  quanto  ora  siamo 
in  grado  di  valutare)  sufficiente  in  entrambi  i casi. 

E poi  ancora  da  accennarsi  che  oltre  ai  manufatti  sarà 
pure  necessario,  per  alcuni  tratti,  modificare,  sudi  una  sponda, 
il  livello  della  strada  che  corre  lungo  il  ciglio  del  canale  e 
che  dovrà  servire  per  strada  di  alaggio,  allo  scopo  di  dimi- 
nuire la  sua  altezza  sopra  il  livello  dell’acqua. 


28. 


Contro  la  proposta  di  utilizzare  per  la  navigazione  quel 
tratto  del  canale  Cavour  verrà  forse  elevata  l’ obbiezione 
della  velocità  colla  quale  f acqua  vi  defluisce  e che  potrebbe 
costituire  una  difficoltà  per  le  barche  che  rimontano  il  ca- 
nale. Da  accertamenti  che  abbiamo  praticato,  quando  si  aveva 
la  portata  completa,  risultò  che  la  velocità  massima,  la  quale 
si  verifica  in  corrispondenza  al  punte-canale  sulla  Dora  Baltea, 
è al  filone  alla  superficie  di  metri  1,56  al  2”  cosicché  la 
velocità  media  si  può  ritenere  in  base  alla  tavola  del  Bazin 
(Claude]  ediz.  ital.  page  184)  di  m.  1,30  al  2". 

Tale  velocità  media  è certamente  abbastanza  notevole,  e 
di  assai  superiore  a quelle  che  si  avranno  nella  prima  e 
seconda  tratta,  le  quali  non  arrivano  a m.  0,50  per  1”,  e su- 
periore pure  a ([nella  di  circa  m.  1,00  che  si  avrà  sul  ponte- 
canale  di  Chivasso.  Si  riscontrano  però  nei  fiumi  navigabili 
esempi  di  velocità  ben  maggiori  di  questa  di  metri  1,30  e 
che  pur  tuttavia  non  impediscono  punto  la  navigazione  in 
ascesa,  e tale  ad  esempio  sarebbe  già  ([nella  della  Coire  presso 
Orleans  che  arriva  sino  a m.  1,94  al  1"  ( Debauoe , opera  citata 
pag.  431).  Ma  basterà  a questo  riguardo  richiamare  alcune 
cifre  che  sono  riportate  a pag.  115-143  dello  studio  dell’ing. 
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Gragnola  : « Resoconto  e considerazioni  sul  Vili  Congresso 
« internazionale  di  navigazione,  in  Parigi,  1900  » (Venezia 
Stab.  Garzia  1901).  Da  un  riassunto  che  il  Crugnola  fa  di 
una  relazione  del l’ing.  Lombard-Gérin  sul  tonneggio  in  uso 
per  la  navigazione  sul  Rodano,  risulta  che  nel  tronco,  lungo 
più  di  100  chilometri,  fra  Tournon  e Pont-Saint-Esprit  fu 
impiantato  nel  1890  e funziona  colla  massima  regolarità  e 
soddisfazione  il  sistema  di  trazione  del  tonneggio  a ricambio , 
e che  fu  scelto  questo  sistema  perchè  in  quel  tronco  la  cor- 
rente « è fortissima,  presenta  delle  velocità  variabili  fra  3 e 
« 4 metri  e lino  a 5 metri  in  qualche  punto;  inoltre  vi  sono 
« dei  vortici  e il  canale  è sinuoso  ».  E si  avverta  che  il  ton- 
neggiatore  fu  calcolato  in  modo  da  poter  rimorchiare  due 
legni  da  800  tonnellate  ciascuno. 

Nelle  stesse  pagine  il  Crugnola  riassume  ancora  un  altro 
rapporto  dell’ingegnere  ungherese  Edward  Egan,  relativo  al 
servizio  di  tonneggio  sul  canale  delle  porte  di  ferro  del 
Danubio.  Dal  medesimo  (pag.  1 18)  risulta  che  gli  esperimenti 
fatti  hanno  dimostrato  che  il  battello  tonneggiatore  è capace 
di  rimorchiare,  contro  corrente,  due  barche  di  ferro,  cariche 
di  650  tonnellate  ciascuna,  quando  la  velocità  della  corrente 
era  di  m.  4,70  in  media  per  minuto  secondo , con  una  velocità 
di  chil.  2,1  per  ora,  con  uno  sviluppo  medio  di  forza  di  230 
e massimo  di  262  cavalli  vapore  indicati. 

11  consumo  di  carbone  è di  Kg.  1,34  per  cavallo  ora,  e 
così  il  battello  nel  servizio  normale  è capace  di  rimorchiare 
contro  corrente,  per  tutta  la  lunghezza  del  canale  (che  è 
di  metri  1.700, i in  48  minuti,  due  legni  carichi  di  650  ton- 
nellate ciascuno,  e con  un  consumo  di  tre  quintali  di  carbone. 
In  discesa  poi  il  tonneggiatore  può  assumere,  senza  pericolo, 
la  velocità  di  8 a 10  cbil.  all’ora. 

Bastano  queste  citazioni  per  dimostrare  che  la  velocità 
di  m.  1,30,  quale  si  incontra  al  massimo  nella  tratta  del 
canale  Cavour  da  utilizzarsi  per  la  navigazione,  non  potrebbe 
in  nessun  caso  costituire  un  ostacolo  al  risalire  delle  barche. 

Ma  si  hanno  inoltre  sul  canale  Cavour  delle  circostanze 
molto  favorevoli,  che  concorreranno  ancora  ad  attenuare  gli 
effetti  di  ([nella  velocità  alquanto  forte. 

Si  tratta  infatti  di  un  canale  avente  una  sezione  molto 
ampia,  regolarissima,  con  un  andamento  composto  di  lunghi 
rettifili,  raccordati  da  curve  ampie.  Inoltre  su  questo  tratto 
di  canale  navigabile  non  si  avrà  alcuna  conca,  per  quanto 
la  sua  lunghezza  sia  di  ben  chilometri  1 1 circa,  ed  il  medesimo 
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perciò  si  presterà  molto  Itene  per  farvi  il  servizio  della  navi- 
gazione o con  rimorchiatori  a trazione  elettrica,  o col  ton- 
neggio, o con  qualsiasi  altro  sistema,  e le  conseguenze  di 
({nella  notevole  velocità,  per  quanto  riguarda  le  difficoltà  della 
navigazione  in  ascesa,  si  ridurranno  a dover  consumare  al- 
quanto più  di  forza,  il  che  non  costituirà  certo  un  inconve- 
niente troppo  grave  (lacchè,  coi  salti  delle  prime  tratte,  si 
avrà  a disposizione  una  rilevantissima  forza  motrice. 


CAPO  Vili. 

Particolari  relativi  alla  quarta  tratta 
(dalla  Dora  Baltea  a Casale). 

29. 


Oltrepassata  appena  la  Dora  Baltea  si  dirama  dal  canale 
Cavour  la  quarta  tratta  del  canale  navigabile,  il  cui  fondo 
viene  portato  a poca  profondità  sotto  il  piano  campagna, 
mediante  una  conca  da  formarsi  sulla  stessa  sponda  destra 
del  canale  Cavour,  che  ivi  si  trova  ancora  in  rilevato.  Per- 
correndo quindi,  parallelamente  alla  Dora,  le  bassure  che  si 
hanno  sulla  sua  sponda  sinistra  (e  lungo  le  quali  si  formerà 
colle  materie  di  scavo  un  argine  insommergibile  a difesa  del 
canale)  il  tracciato  di  progetto  sottopassa  alla  ferrovia  Chivasso 
Casale,  in  adiacenza  al  viadotto  esistente  sotto  il  rilevato  che 
fa  seguito  al  ponte  sulla  Dora,  detto  di  Calciavacca  (od  anche 
di  S.  Anna),  sottopassa  pure  alla  strada  provinciale,  che  poi 
costeggia  sul  lato  di  giorno  per  circa  due  chilometri,  stac- 
candosene quindi  per  raggiungere  1’avvallamento  ne  quale 
si  raccolgono  le  sorgive  che  dànno  origine  alla  Doretta  morta. 
Attraversa  poi  la  strada  provinciale  di  accesso  al  nuovo  ponte 
sul  Po,  appunto  in  corrispondenza  al  manufatto  di  sottopas- 
saggio della  Doretta  e così  a poco  più  di  mezzo  chilometro 
inferiormente  all’abitato  di  Crescentino  e segue  poscia,  per 
un  certo  tratto,  l’alveo  della  Doretta  stessa,  che,  a valle  della 
strada  provinciale,  va  allargandosi  sino  ai  venti  metri  circa. 
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Intersecando  ancora  due  volte  il  corso  molto  tortuoso  di 
questo  alveo  ed  il  fosso  Caravella,  il  tracciato  si  sviluppa 
superiormente  alle  borgate  Sasso  e Santa  Maria  ed  a breve 
distanza  dalle  medesime  ; si  accosta,  senza  però  intersecarla, 
alla  roggia  Camera;  passa  inferiormente,  a distanza  di  circa 
m.  400,  all’abitato  di  Palazzolo  ; attraversa  con  ponti-canali 
i cavi  Roggione  e Magrelli  ; costeggia  verso  notte  il  secondo 
di  questi  cavi  per  circa  due  chilometri,  cioè  sino  quasi  di  fronte 
alla  stazione  ferroviaria  di  Trino.  Quivi  è progettato  un  porto 
che  potrà  venir  allacciato  alla  stazione  stessa  con  un  breve 
tratto  di  binario. 

Piegando  quindi  verso  giorno,  il  tracciato  del  canale  in 
progetto  attraversa,  con  sottopassaggio,  la  strada  che  da  Trino 
mette  al  ponte  sul  Po  ; passa  superiormente  ai  cascinali  Pob- 
bieto  ; attraversa  una  prima  volta  la  provinciale  Torino- 
Casale,  avvicinandosi  alla  linea  ferroviaria  ; passa  tra  l’abitato 
di  Morano  Po  e la  sua  stazione  ferroviaria  ; attraversa  una 
seconda  volta  la  strada  Torino-Casale,  che  poi  costeggia  verso 
giorno  per  circa  due  chilometri,  e poi,  volgendo  nella  dire- 
zione di  Casale,  raggiunge  il  sito  ove  esistono  le  opere  di 
difesa  (ora  abbandonate)  della  testa  del  ponte  sul  Po,  e dove 
sarà  formato  il  porto  di  Casale. 


30. 


A giustificare  questo  tracciato  basta  la  semplice  ispezione 
della  planimetria  generale. 

Ammessa,  per  i motivi  più  sopra  indicati,  l’assoluta  conve- 
nienza di  sviluppare  il  canale  inferiormente  alla  linea  ferro- 
viaria Chivasso-Casale  e date  le  condizioni  locali  degli  abi- 
tati, delle  strade,  dei  corsi  d’acqua  principali,  non  sarebbe, 
si  può  dire,  accettabile  un  altro  percorso  sostanzialmente 
diverso  da  quello  che  viene  proposto,  ma  solamente  si  po- 
trebbero indicare  delle  varianti  di  estensione  limitata  e di 
importanza  affatto  secondaria. 

Così  ad  esempio  l’opportunità  di  sottopassare  alla  ferrovia 
ed  alla  strada  provinciale  in  corrispondenza  ai  due  loro  rile- 
vati, che  fanno  seguito  al  ponte  a doppio  uso  sulla  Dora 
Baltea,  la  convenienza  di  utilizzare  le  acque  della  Doretta  e 
la  bassura  nella  quale  scorrono,  di  passare  a breve  distanza 
dall’abitato  di  Crescentino  e framezzo  alle  borgate  Caravini 
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e Sasso  e di  non  intersecare  la  roggia  Camera,  sono  altret- 
tante condizioni  che  valgono  a determinare  senz’altro  il  per- 
corso sino  alla  borgata  S.  Maria.  E così  parimente  la  mani- 
lesta  convenienza  di  passare  inferiormente  ed  a breve  distanza 
da  Palazzolo  e di  costeggiare  verso  giorno  il  cavo  Magrelli 
(non  essendo  ojportnno  pei'  motivi  di  ordine  non  tecnico 
utilizzare  questo  cavo  per  renderlo  navigabile)  basta  a fissare 
l’andamento  a seguirsi  sino  a Trino. 

Un  qualche  dubbio  potrebbe  esservi  sulla  scelta  del  trac- 
ciato in  corrispondenza  a Morano  Po,  se  cioè  passare  tra 
l’abitato  e la  ferrovia  o tra  l’abitato  ed  il  fiume.  Con  questa 
seconda  soluzione  non  esisterebbe  il  doppio  attraversamento 
della  strada  provinciale  Trino-Casale  mentre,  per  altra  parte, 
la  robustezza  degli  argini  esistenti  a difesa  dell’abitato  di 
Morano  possono,  almeno  attualmente,  sembrare  una  guaren- 
tigia sufficiente  contro  qualsiasi  pericolo  di  danni  per  parte 
delle  piene  del  Po.  Se  però  si  considerano  gli  oneri  che 
necessariamente  deve  importare  la  conservazione  di  quelle 
arginature  e la  convenienza  di  tenere  il  canale  in  adiacenza 
alla  stazione  della  ferrovia  ed  alle  importanti  fornaci  di  calce 
ivi  esistenti,  ne  risolta  tosto  preferibile  il  tracciato  che  viene 
proposto,  quello  cioè  del  passaggio  a monte  dell’abitato  e 
così  a breve  distanza  dalla  ferrovia. 

Quanto  ai  manufatti  da  costruirsi  lungo  la  quarta  tratta, 
il  loro  numero  sarà  abbastanza  rilevante  per  le  molte  strade, 
canali  e fossi  d’irrigazione  che  necessariamente  si  devono 
attraversare,  quando  si  percorre  una  pianura  che  presentale 
condizioni  di  coltivazione  e di  irrigazione  che  si  incontrano 
da  Crescentino  a Gasale.  Però  nessuno  di  quei  manufatti  è 
di  importanza  fuori  dell’ordinario,  nè  richiederà  spese  o prov- 
vedimenti eccezionali. 

In  questa  tratta  viene  proposta  la  formazione  dei  porti  di 
Crescentino,  Palazzolo,  Trino,  Morano  e Casale.  Per  quest’ul- 
timo l’area  tinteggiata  in  color  rosso,  molto  bene  si  adatta, 
per  la  sua  adiacenza  alla  strada  provinciale,  per  la  facilità 
di  venir  allacciata  con  un  binario  di  raccordo  alla  stazione 
ferroviaria  di  Casale,  e di  comunicare,  mediante  una  conca, 
colla  sponda  opposta  del  Po  e quindi  colle  fornaci  da  calce 
e gli  altri  opifìci  esistenti  lungo  la  medesima  e colle  strade 
provenienti  dalle  feraci  colline  del  Monferrato. 
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CAPO  IX. 

Alimentazione  idrica  del  canale 

31. 


È sempre  una  questione  di  essenziale  importanza,  per  un 
canale  navigabile,  quella  dei  mezzi  di  provvedere  l’acqua 
necessaria  per  sopperire  alle  molteplici  cause  di  consumo, 
così  da  reintegrarne  continuamente  la  dotazione  acquea.  Nel 
caso  presente  però  tale  questione  non  riguarda  se  non  la 
quarta  tratta,  poiché  nel  tronco  Torino-Chivasso  deiluirà 
costantemente,  come  si  è detto,  la  portata  di  15  m.  c.  deri- 
vati dal  Po  ; e quand’anche  avvenga  un  consumo  notevole 
si  avrà  sempre  ancora  un  volumi  esuberante  ai  bisogni  della 
navigazione.  E del  resto,  quando  l’esperienza  avrà  accertato 
quale  è questo  consumo  da  Torino  a Chivasso,  basterà  aumen- 
tare in  misura  corrispondente  il  volume  a derivarsi  dal  Po, 
il  che  sarà  sempre  possibile  poiché,  in  base  ai  dati  più  sopra 
riportati  circa  le  minime  magre  del  fiume,  si  avrà  sempre 
ancora  un  largo  margine  anche  per  derivare  uno  o due 
metri  cubi  in  più  di  quanto  ora  è previsto.  Ed  in  tal  modo 
si  potrà  avere  costantemente,  per  lo  sviluppo  di  forza  motrice, 
la  portata,  prevista,  di  almeno  15  m.  c.  anche  al  salto  della 
conca  doppia  di  Chivasso. 

Quanto  al  canale  Cavour,  il  livello  delle  sue  acque  si 
abbassa  bensì  notevolmente  durante  le  magre,  ma,  come  già 
si  è detto,  non  sarà  difficile  rialzarlo  artificialmente,  senza 
menomamente  aumentare  la  portata. 

1 provvedimenti  adunque  per  l’alimentazione  idrica  del 
canale  restano  in  tal  modo  limitati  alla  quarta  tratta  (la  più 
lunga  invero  perchè  misura  36  chilometri)  la  quale  rappre- 
senterà bensì  quasi  una  diramazione  del  canale  Cavour,  ma 
(come  esplicitamente  ha  dichiarato  il  sig.  ing.  Mazzini)  non 
si  deve  fare  alcun  assegnamento  sul  medesimo  per  deri- 
varne il  benché  minimo  quantitativo  d’ acqua  ( almeno 
durante  i periodi  di  magra)  perchè  in  tali  epoche  la  portata 
ne  è già  troppo  impari  ai  bisogni  ed  ai  servizi  ai  quali  deve 
provvedere. 
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32. 


Si  potrebbero  esaminare  paratamente  le  diverse  cause  di 
consumo  d’acqua  in  un  canale  navigabile,  ma  i dati  e le 
cifre  che  si  hanno  per  ogni  singola  causa  variano  natural- 
mente da  canale  a canale,  secondo  le  condizioni  dei  terreni 
attraversati,  del  traffico  lungo  la  via  acquea  che  si  considera 
e di  altre  circostanze  locali.  Tanto  vale  quindi  riferirsi  alle 
norme  ed  alle  basi  che  sono  suggerite  per  valutare  tutte 
insieme  queste  perdite,  ossia  il  consumo  totale  d’acqua. 

A questo  riguardo  il  Debauve  (Navigcition  fluviale  el  mari- 
lime,  pag.  232)  riporta  questa  regola  data  dal  Graéff  nella 
sua  opera  sul  canale  della  Marna  al  Reno  : « nous  pensons 
« qu’en  adoptant  les  chiffres  de  m.  c.  1,20  à m.  c.  1,50  par 
« mètre  courant  et  par  24  heures  poni-  la  consommation  to- 
« tale,  en  tant  qu’il  ne  s’agit  que  des  versants  et  non  du 
« bief  de  partage,  ou  ne  risquera  jamais  de  se  tromper  ». 

Altri  autori  però  valutano  in  una  cifra  assai  superiore  il 
consumo  totale  a prevedersi,  ma  perchè  suppongono  una  per- 
dita rilevantissima  per  le  filtrazioni,  cosicché,  di  fronte  alle 
medesime,  diventa  trascurabile  quella  dovuta  al  servizio  della 
navigazione  (Y.  Berlhol  pag.  44).  Così  il  Guillemain  dice  che 
0,50  a 0,60  di  metro  cubo  per  metro  lineare  e per  24  ore 
rappresenta  le  perdite  per  filtrazione  ed  evaporazione  in  un 
canale  da  lungo  tempo  in  servizio;  m.  c.  1,00  quelle  per  un 
canale  in  servizio  da  tempo  minore,  e che  per  i canali  nuovi 
queste  perdite  si  elevano  facilmente  a m.  c.  3,00  — 4,00  per 
metro  lineare  e per  le  24  ore. 

Ora  è da  avvertire  che  (a  parte  naturalmente  i tratti  in 
rilevato)  il  canale  in  progetto  si  troverà  in  condizioni  non 
sfavorevoli  per  quanto  riguarda  le  perdite  per  filtrazioni, 
perchè  le  tiincee  saranno  aperte  in  un  sottosuolo  impregnato, 
anche  a piccolissima  profondità  sotto  il  piano  campagna,  dalle 
permeazioni  delle  acque  di  irrigazione  per  tutta  l’enorme 
distesa  della  pianura,  che,  dalla  sponda  sinistra  del  canale, 
si  estende  sino  alle  prealpi.  E nei  rilevati  poi  si  farà,  come 
è progettato,  la  platea  sul  fondo  e il  rivestimento  delle  sponde. 
Riteniamo  quindi  che,  anche  volendo  fare  una  previsione  molto 
prudente,  si  possa  valutare  il  consumo  totale  della  quarta 
tratta  del  canale,  ossia  la  quantità  d’acqua  occorrente  alla 
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sua  alimentazione,  in  un  massimo  di  metri  cubi  3,00  per 
metro  lineare  nelle  24  ore.  Cosicché,  essendo  la  lunghezza 
di  questa  tratta  di  chilometri  36  in  cifre  rotonde,  il  volume 
totale  da  immettersi  in  detta  tratta  nelle  24  ore  sarebbe  di 
metri  cubi 

36000  X 3 = 108000 

il  qual  volume  in  portata  continua  corrisponde  a litri  1250 
per  minuto  secondo.  Si  riterrà  quindi,  in  portata  continua  ed 
in  cifre  rotonde,  eguale  a litri  1300  per  minuto  secondo  il 
quantitativo  d’acqua  occorrente  all’alimentazione  della  quarta 
tratta. 

Il  volume  ora  accennato  di  metri  cubi  108000  giornalieri 
apparirà  persino  esagerato  se  si  confronta  con  ({nello  di 
m.  e.  80000  stabilito  dal  Gradii'  come  consumo  giornaliero 
sul  canale  a due  versanti  dalla  Marna  al  Reno,  che  misura 
complessivamente  ben  145  chilometri. 

Ora  anche  calcolando  su  basi  così  straordinariamente  larghe 
un  consumo  di  litri  1300  al  minuto  secondo,  questo  non  costi- 
tuisce punto  una  difficoltà  troppo  grave,  nè  in  quanto  al  tro- 
vare il  corrispondente  volume  d’acqua  nelle  adiacenze  del 
percorso  del  canale,  nè  in  quanto  ai  mezzi  per  immetterlo 
effettivamente  nel  canale. 

Ed  invero,  anche  a prescindere  dalle  colature  che  verranno 
naturalmente  a cadere  nel  canale,  come  pure  daU’allaccia- 
mento  delle  acque  freatiche,  che  cej  tissimamente  verrà  fatto 
coll’apertura  delle  trincee  (e  senza  alcun  danno  alle  pro- 
prietà private  appunto  perchè  il  tracciato  del  canale  passa 
al  limite  inferiore  della  zona  irrigua)  si  hanno  questi  quattro 
corsi  d’acqua  dei  quali  è possibile  valersi  per  l’alimentazione 
della  quarta  tratta  : la  Doretta  morta  ; il  canale  del  molino 
del  Forno  ; la  Dora  Baltea  al  ponte  di  Calciavacca  ; il  Po  in 
corrispondenza  all’incirca  alla  borgata  di  Santa  Maria. 

Di  ognuna  di  queste  possibili  fonti  di  alimentazione  del 
canale  si  daranno  ora  alcune  indicazioni. 


33. 


La  Doretta  (o  Doretta  morta)  è un  cavo,  in  territorio  di 
Crescentino,  raccoglitore  di  sorgive  e di  coli,  che  comincia 
con  un  fosso  di  profondità  e larghezza  di  nessuna  impor- 
tanza, poco  a valle  della  borgata  Galli,  cioè  presso  la  cascina 
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Ravanara,  poi  si  allarga  e vi  affiorano  alcune  sorgive  ed 
altre  vi  sono  immesse  da  pochi  tubi  Calandra,  cosicché  a 
circa  un  chilometro  di  distanza  già  servo,  presso  la  cascina 
Calcino,  ad  azionare  il  piccolo  molino,  dello  stesso  nome,  che 
però  lavora  per  lo  più  a margonate.  Poi,  approfondita  mag- 
giormente dopo  il  salto  di  questo  molino,  la  Doretta  sotto- 
passa  alla  strada  provinciale  che  da  Crescentino  mette  al 
nuovo  ponte  sul  Po,  e percorre,  parallelamente  alla  strada 
provinciale  Crescentino-Casale,  le  bassure  della  regione  dei 
Mezzi  di  Po  con  un  alveo  tortuoso  e molto  ampio,  avente 
cioè  una  larghezza  di  20-25  metri,  e sbocca  poi  nel  Po  a 
circa  due  chilometri  e mezzo  a valle  di  Crescentino,  presso 
i cascinali  Sasso,  dopo  aver  ricevuto  la  immissione  della 
roggia  Garavella  e di  altri  coli,  ed  azionato  un  secondo  opi- 
ficio cioè  la  segheria  Womo. 

Secondo  il  tracciato  in  progetto  il  canale  navigabile  si  svi- 
luppa, come  già  venne  accennato,  per  quasi  tre  chilometri 
nell’alveo  stesso  della  Doretta,  per  quanto  il  suo  andamento 
tortuoso  lo  permette,  e raccoglierà  cosi  direttamente  le  sor- 
give che  ora  vi  affiorano  ed  anche  gli  scoli  della  roggia 
Garavella.  Ai  due  opiiìci  che  ora  ricevono  dalla  Doretta  la 
forza  motrice  (per  altro  di  ben  limitata  importanza)  sarà 
naturalmente  dato  il  dovuto  compenso,  oppure  concessa  una 
corrispondente  forza  elettrica. 

Nella  magra  molto  depressa  che  si  aveva  alla  metà  del 
corrente  mese  di  gennaio  1905,  il  volume  d'acqua  delineate 
nella  Doretta  al  molino  Calcino  ed  al  sottopassaggio  alla 
strada  tendente  al  ponte  sul  Po,  si  poteva  valutare  solamente 
n poco  più  di  50  litri  al  I”.  Ma  a valle  di  quel  sottopassaggio 
la  portata  della  Doretta  aumentava  in  misura  rilevantissima, 
per  l’immissione  di  coli  e l’affioramento  di  sorgive,  cosicché 
in  una  misura  praticata  il  giorno  1 1 corrente,  subito  a monte 
del  salto  della  segheria  Momo,  si  trovò  un  corpo  di  acqua  di 
ben  litri  1700  circa  al  1",  dei  quali  700  provenienti  dalla 
roggia  Garavella,  che  sbocca  nella  Doretta  poco  superiormente 
al  detto  salto. 

Da  informazioni  poi  assunte  presso  l’Ufficio  tecnico  della 
Città  di  Crescentino  risulta  che,  non  tenendo  conto  della 
immissione  della  Garavella  e degli  altri  coli  che  si  avevano 
nel  giorno  della  citata  misura  (e  che  in  alcune  epoche  del- 
l’anno mancano),  tuttavia  si  può  sempre  con  certezza  ritenere 
che  la  portata  della  Doretta  alla  segheria  Momo,  e dovuta  a 
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sole  acque  di  sorgenti,  sia  di  450-500  litri  al  1 ” anche  nelle 
massime  magre. 

Perciò  tenendo,  come  è proposto  in  progetto,  il  tracciato 
del  canale  navigabile  nell’alveo  stesso  della  Doretta  morta,  il 
quale  anzi  deve  ancora  venir  approfondito,  si  ha  la  certezza 
di  raccogliere  nel  canale  stesso,  in  quel  tratto  del  suo  per- 
corso, almeno  500  litri  al  secondo  di  acque  di  sorgive,  senza 
bisogno  di  alcuna  opera  di  allacciamento  o di  elevazione. 

La  raccolta  di  questo  importante  e perenne  volume  d’acqua 
di  sorgente  nel  canale  navigabile  tornerà  utile  anche  sotto 
un  altro  riguardo,  ossia  perchè  impedirà  nelle  stagioni  in- 
vernali molto  rigide  il  congelamento,  altrimenti  assai  facile, 
della  massa  di  acqua,  stagnante  per  tutta  la  quarta  tratta, 
il  che  renderebbe  necessario  sospendere  la  navigazione.  Il 
congelamento  invece  non  è a temersi,  salvo  in  casi  eccezio- 
nalissimi, nelle  altre  tre  tratte,  perchè  ivi  l’acqua  è corrente. 


34. 


Può  in  secondo  luogo  servire  all’alimentazione  della  quarta 
tratta  il  canale  del  molino  del  Forno  o della  Madonnina, 
molino  che  si  trova  in  territorio  di  Verolengo  sotto  la  borgata 
Madonnina,  lungo  la  strada  comunale  tendente  dalla  provin- 
ciale Chivasso-Casale  al  porto  di  Laudano. 

Questo  canale  del  molino  del  Forno  è formato  dalla  riunione 
delle  seguenti  roggie: 

a)  bealera  di  Verolengo,  di  proprietà  della  casa  Natta  di 
Alfiano  e che  derivata  dalla  Dora  superiormente  a Rondissone 
serve  all’irrigazione  e a dar  moto  a parecchi  opifici,  ultimi 
dei  quali  i due  molini  di  Verolengo  ; 

b)  gora  del  Poasso,  che  è il  ramo  sinistro  del  canale 
di  S.  Marco,  derivato  dall’Orco  ed  inserviente  ad  azionare 
diversi  opifìci  fra  i quali  il  molino  di  S.  Marco  nell'abitato 
di  Chivasso: 

c)  gora  Rillano: 

d)  fossi  raccoglitori  di  acque  sorgive,  che  molto  abbon- 
danti affiorano  presso  l’abitato  di  Verolengo  e nella  regione 
adiacente. 

Dalla  riunione  di  tutte  queste  acque  risulta  quindi  una 
portata  molto  rilevante  per  il  canale  del  molino  del  Forno, 
ed  in  fatti,  secondo  la  già  citata  pubblicazione  del  Ministero 
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di  Agricoltura,  Industria  e Commercio  sui  canali  del  Piemonte 
(pag.  354-355),  si  avrebbero  al  molino  della  Madonnina  litri 
3500-2150-1600,  rispettivamente  nello  stato  di  acque  massime, 
ordinarie,  e minime  e per  la  durata  di  mesi  3-6-3. 

A valle  del  molino  della  Madonnina  questo  canale  riceve 
ancora  altre  immissioni  di  acque  sorgive  e di  coli  : principale, 
presso  la  cascina  Quarino  Rosso,  quella  della  roggia  del  molino 
delle  Benne.  Poco  inferiormente  poi  a tale  immissione  il 
canale  termina  nel  Po,  il  cui  alveo  in  questi  ultimi  anni  ha 
subito  un  rilevante  spostamento  verso  la  sponda  sinistra, 
estendendosi  sino  ai  piedi  della  piarda,  sul  cui  ciglio  stanno 
le  cascine  Bianca  e Cascinassa,  di  fronte  all’abitato  di  Calda- 
vacca. 

Da  una  misura  fatta  sul  canale  del  molino  del  Forno, 
subito  a valle  del  l’immissione  della  roggia  del  molino  delle 
Benne  (tra  il  Quarino  Bosso  e cascina  Nuova)  nel  giorno 
12  dicembre  p.  p.,  risultò  una  portata  superiore  ai  litri  2500 
per  1”,  ed  in  altra  l'atta  l'Il  del  corrente  mese  di  gennaio 
(in  tempo  di  magra  allatto  depressa)  una  portata  di  litri  2300 
circa. 

Dopo  il  molino  del  Forno  questo  canale  non  serve  più  nè 
per  forza  motrice,  nè  per  irrigazione  e quindi  le  sue  acque 
potranno  venir  utilizzate  (elevandole)  per  l’alimentazione  della 
quarta  tratta  del  canale  navigabile. 

Quanto  alla  possibilità  di  valersi,  al  detto  scopo,  delle  acque 
del  Po  e della  Dora,  si  osserva  che  il  Po  inferiormente  alla 
diga  del  canale  Cavour  (che  in  tempo  di  magre,  ed  insieme 
al  cavo  Gazzelli,  ne  deriva  tutta  completamente  la  portata) 
riceve  molti  scoli  e sorgive,  cosicché,  indipendentemente  anche 
dairimmissione  del  canale  del  Molino  della  Madonnina  e 
delle  acque  della  Doretta,  si  hanno  sicuramente,  anche  nelle 
massime  magre  invernali  ed  estive,  alcuni  metri  cubi  presso 
la  borgata  S.  Maria,  cioè  sul  termine  del  territorio  di  Cre- 
scentino,  ove  sarebbe  forse  il  sito  meglio  acconcio  per  impian- 
tarvi un  elevatore,  perchè  di  qui  si  potrebbe  ancora  alimen- 
tare la  maggior  parte  della  quarta  tratta,  mentre  alla  restante 
parte,  in  a monte,  potrebbero  provvedere  le  acque  della 
Doretta. 

Nella  Dora  Baltea  invece  è poco  rilevante  il  volume  d’acqua 
che  ancora  detluisce,  nelle  magre  invernali,  al  ponte  di  Cal- 
ciavacca,  e tanto  meno  poi  al  ponte-canale  del  canale  Cavour, 
poiché  in  quell’epoca  il  suo  alveo  resta  completamente  asciutto 
alla  derivazione  del  canale  sussidiario  Farmi,  situata  appena 
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a quattro  chilometri  e mezzo  superiormente  al  ponte  di 
Calciavacca,  ed  in  questo  tratto  non  vi  sono  immissioni  di 
sorta,  ma  solo  affioramenti  di  sorgive.  Sarebbe  interessante 
lo  stabilire,  con  sufficiente  precisione , quale  è il  volume 
che,  con  queste  sorgive,  si  raccoglie  al  detto  ponte  di  Calcia- 
vacca durante  le  massime  magre  invernali.  Ma  esatte  misure 
di  portata  in  un  alveo  come  quello  della  Dora  Baltea  non  si 
possono  praticare  senza  preventive  opere  speciali,  che  noi  non 
avevamo  la  facoltà,  nè  i mezzi,  di  compiere.  Perciò  con  le 
maggiori  riserve  si  accenna  che,  da  una  misura  fattasi  il 
giorno  1 1 corrente  subito  a monte  del  ponte  di  Calciavacca, 
in  un  tratto  dove  tutte  le  acque  correvano  raccolte  in  un 
braccio  ristretto  e non  troppo  irregolare,  risultò  una  portata 
di  circa  litri  1500  — 1700  al  1”. 


35. 


Alla  provvista  adunque  dell’acqua  occorrente  alla  quarta 
tratta  si  potrà  in  parte  sopperire  colle  acque  della  Doretta, 
che  saranno  allacciate  sotto  Crescentino  colla  stessa  apertura 
della  trincea  del  canale  navigabile,  e così  senz’altra  spesa 
che  quella  dei  relativi  compensi  per  le  acque  stesse,  se  si 
riconoscerà  che  sono  di  proprietà  privata,  e per  i due  piccoli 
opifìci  che  ora  dalla  medesima  sono  azionati.  Ma  le  acque 
della  Doretta  non  sono  sufficienti,  perchè,  in  base  a quanto 
venne  più  sopra  accennato,  si  può  bensì  valutarne  il  volume 
anche  nella  minima  magra  in  litri  500  al  minuto  secondo, 
ma  deve  ritenersi  di  litri  1300  il  quantitativo  occorrente  per 
l’alimentazione  della  quarta  tratta. 

La  restante  portata,  cioè  litri  800  al  1”,  dovrà  perciò  venir 
immessa  nel  canale  navigabile  mediante  un  elevatore,  da 
impiantarsi  sul  canale  del  molino  della  Madonnina,  ovvero 
sul  Po  o sulla  Dora  Baltea. 

Delle  tre  soluzioni  quella  dell’elevatore  sul  Po  sarebbe  la 
meno  conveniente  pei  i possibili,  anzi  probabili,  spostamenti 
in  avvenire  dell'alveo  del  fiume  ed  anche  perchè  si  immet 
terebbe  l’acqua  nel  canale  navigabile  in  un  punto  troppo  a 
valle,  per  il  che  meglio  risponde  alle  esigenze  del  canale  la 
immissione  delle  acque  elevate  dalla  Dora  Baltea  o dal  ca- 
nale del  molino  del  Forno. 

Fra  questi  due  elevatori  potrebbe  poi,  a primo  aspetto,  pa- 
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rere  più  conveniente  quello  dalla  Dora,  situandolo  a sponda 
sinistra  del  fiume,  subito  a valle  del  ponte  di  Calciavacca, 
perchè  così  si  troverebbe  in  immediata  adiacenza  del  canale 
navigabile.  Ma,  a parte  anche  la  non  completa  sicurezza 
circa  la  sufficienza  del  volume  di  sorgive  esistente  in  Dora 
durante  le  massime  magre,  si  avrebbe  pur  sempre  ancora 
l’inconveniente  di  poter  immettere  le  acque  di  alimentazione 
nel  canale  navigabile  solamente  a valle  della  conca  N.  8. 
Perciò  si  dovrebbe  poi  ancora  rimontare  una  parte  di  tali 
acque  per  l’altezza  della  conca  N.  8,  allo  scopo  di  sopperire 
al  consumo  del  tronco  superiore  ed  inoltre  provvedere  il 
volume  occorrente  al  servizio  della  conca  N.  7,  cioè  della 
conca  di  comunicazione  col  canale  Cavour  e per  la  quale, 
come  già  si  è detto,  non  si  può  distrarre  dal  detto  canale  il 
benché  menomo  corpo  d’acqua.  Ora  il  rimontare  un  piccolo 
volume  da  un  tronco  all’;  ltro  per  l’altezza  della  conca  N.  7 
non  sarebbe  cosa  diffìcile,  poiché  vi  si  potrebbe  provvedere 
con  elevatori  economici,  quali  ad  esempio  quelli  adottati 
nell’impianto  elettrico  di  S.  - leali  - de  - Losne  sul  canale  di 
Borgogna  (V.  la  Navigation  Inlérieure  eie.  par  Mazoyer,  Rigaux 
et  Gallot  e la  monografia  già  citata  dell’ing.  De  Sanctis). 
Ma  per  il  servizio  della  conca  adiacente  al  canale  Cavour  è 
necessario  al  passaggio  di  ogni  barca  poter  provvedere,  in 
pochi  minuti  ed  a livello  del.  pelo  acqua  del  detto  canale, 
un  rilevante  volume,  cioè  circa  1660  metri  cubi. 

Quindi,  oltre  all’impianto  di  un  terzo  elevatore  presso  la 
conca  N.  7,  si  dovrebbe  fare  la  conca  stessa  con  i bacini  di 
risparmio,  oppure  formare,  separatamente  dalla  medesima,  un 
ampio  bacino  a livello  del  canale  Cavour  e nel  quale  si  accu- 
muli l’acqua  fornita  da  questo  terzo  elevatole,  che  dovrebbe 
funzionare  con  portata  limitata  e quindi  in  modo  continuo, 
per  non  turbare  il  regime  dei  tronchi  inferiori.  In  conclusione 
quindi  si  avrebbe  una  complicazione  nel  servizio,  gravi  spese 
di  impianto  e di  esercizio  e forse  anche  il  pericolo  di  defi- 
cienza di  acqua  nelle  magre  estreme. 


36. 


Avuto  riguardo  a quanto  sopra  ed  anche  alle  difficoltà, 
forse  non  lievi,  di  derivare  dall’alveo  della  Dora  le  acque  da 
elevare  e portarle  sino  all’edificio  dei  meccanismi,  noi  siamo 
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d’avviso  che  non  sia  da  integrare  l’alimentazione  della  quarta 
tratta  nè  colle  acque  del  Po,  nè  con  quelle  della  Dora  Baltea. 

Riteniamo  invece  che  a completare  la  dotazione  d’acqua 
occorrente  a tale  scopo,  si  abbiano  ad  utilizzare,  e mediante 
un  elevatore  unico,  le  acque  dpi  canale  del  molino  del  Forno, 
le  quali,  anche  nelle  magre  estreme  del  presente  inverno, 
erano  ancora  di  gran  lunga  eccedenti  il  bisogno. 

Proponiamo  perciò  che  le  acque  occorrenti  'sotto  deduzione 
di  quelle  della  Do  retta j all’alimentazione  della  quarta  tratta 
siano  derivate  dal  detto  canale,  poco  inferiormente  all’immis- 
sione nel  medesimo  della  roggia  del  molino  delle  Benne,  e 
con  breve  tratto  di  cavo  (della  lunghezza  di  circa  in.  450, 
parte  scoperto  e parte  in  galleria)  vengano  portate  ad  un 
edificio  elevatore,  da  costruirsi  presso  la  ferrovia  Chivasso- 
Casale,  sul  lato  di  notte,  a poca  distanza  dal  Casello  N.  7, 
cioè  quasi  di  fronte  alla  cascina  Nuova.  Sollevate,  con  tale 
edificio,  a sufficiente  altezza  quelle  acque,  saranno  immesse  in 
apposito  cavo  (segnato  nella  planimetria  generale  con  linea 
bJeu)  che,  in  rilevato  nel  suo  primo  tratto  e con  direzione 
da  giorno  a notte,  raggiunga  la  sponda  destra  del  canale 
Cavour  e la.  percorra  sino  al  ponte-canale  sulla  Dora,  nel 
quale  saia  facile  formare  sotto  il  marciapiede  di  destra  un 
canaletto  coperto,  della  luce  di  almeno  m.  1,30  e dell’altezza 
di  0,60.  Così  potranno  venir  portate,  a sponda  destra,  sino  alla 
conca  N.  7 e con  un  livello  ancora  alquanto  superiore  a quello 
del  pelo  acqua  del  canale  Cavour. 

Questa  conca  poi  dovrà  venir  formata  a doppia  vasca 
(écluses  accolées)  in  modo  che  la  portata  continua  proveniente 
dall’elevatore  venga  alternativamente  immessa  nell’una  o 
nell’altra,  cosicché  quando  una  si  vuota  perii  passaggio  della 
barca,  l’altra  vada  riempiendosi. 

Il  dislivello  tra  il  pelo  acqua  nel  canale  del  molino  del 
Forno,  al  punto  nel  quale  si  farà  la  presa,  ed  il  pelo  acqua 
del  canale  Cavour,  in  corrispondenza  alla  conca  di  comuni- 
cazione colla  quarta  tratta,  è di  circa  m.  l^.OO. 


37. 


Quanto  all’entità  del  volume  d’acqua  da  elevarsi  dal  canale 
del  molino  del  Forno,  già  si  è visto  che  per  reintegrare  il 
consumo  totale  d’acqua  che  possa  verificarsi  lungo  la  quarta 
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tratta,  basteranno  certamente  litri  800  al  1”  (insieme  ai  lit.  500 
a ricavarsi  dalla  Doretta).  Ma  potrebbe  però  sorgere  il  dubbio 
che  tale  portata  di  litri  800  non  sia  poi  sufficiente  per  il 
servizio  della  conca  N.  7,  cioè  di  quella  che  serve  per  la  di- 
scesa dal  canale  Cavour  e da  formarsi,  come  si  è detto,  a 
doppia  vasca,  poiché  supponendo  che  il  passaggio  di  ogni 
barca  impieghi  anche  15  minuti  primi  (900  secondi),  non 
bastano  800  litri  al  1”  per  riempire  in  un  quarto  d’ora  una 
delle  due  vasche  della  conca,  mentre  l’altra  si  vuota,  e la  cui 
capacità  è di  m.  c.  1060  come  si  è detto.  Per  tale  riempi- 
mento occorrono  minuti  primi  34  circa. 

Si  potrebbe  quindi  temere  che  il  servizio  della  conca  N.  7 
ne  abbia  a soffrire  dei  ritardi,  che  risulterebbero  dannosi  al 
traffico  lungo  tutto  il  canale. 

Questo  timore  però  a nostro  avviso  non  è fondato,  come 
è dimostrato  dal  seguente  semplice  calcolo  fatto  dal  Guille- 
main  e riportato  dal  Berthot  nel  suo  volume  sui  canali  a 
pag.  16  « prenant  pour  base  le  chitfre  de  500.000  tonnes  de 
« trafile  (chiffre  qui  dopasse  celui  de  tous  nos  canati x réunis)... 
« transportées  par  des  bateaux  de  100  tonnes  cela  fera  cinq 
«mille  bateaux  par  an,  soit  pendant  deux  - cent  - cinquante 
« jour  de  navigation  vingt  bateaux  par  jour  >. 

Da  questo  calcolo  risulta  perciò  che,  pur  supponendo  il 
maggior  traffico  desiderabile,  basterà  assicurare  il  passaggio 
di  una  barca  all’incirca  ogni  mezz’ora,  e che  quindi  sarà 
sufficiente  anche  per  il  servizio  della  conca  N.  7 la  portata 
continua  di  litri  800  al  1”,  la  quale,  in  quell'intervallo  di 
tempo,  basta  a fornire  il  volume  occorrente  alla  conca,  anche 
se  priva  dei  bacini  di  risparmio. 

Ad  ogni  modo  poi,  qualora,  dopo  alcuni  anni  di  esercizio, 
si  riconosca  la  necessità  di  riempire  le  vasche  della  conca 
N.  7 in  un  tempo  minore,  si  potranno  allora  aggiungere 
altre  pompe  nell’elevatore,  così  da  aumentare  la  potenzialità 
sino  anche  a litri  1500-  1800  al  1”,  oppure  formare  (e  con 
spesa  limitata)  un  serbatoio  scoperto,  della  capacità  di  10-12 
mila  metri  cubi  a sponda  destra  della  Dora  Baltea,  presso  il 
punto  nel  quale  il  fosso  proveniente  dall’elevatore  raggiunge 
la  sponda  del  canale  Cavour.  E nel  caso  di  aumento  nella 
potenzialità  dell’elevatore,  potrebbe  poi  il  medesimo  servire, 
durante  la  notte  e le  ore  di  minor  traffico,  ad  elevare  acqua 
a vantaggio  del  canale  Cavour  nei  periodi  di  magra. 

Per  intanto  però  riteniamo,  come  già  si  è accennato,  di 
limitare  a 800  litri  il  volume  che  si  propone  di  elevare  dal 
canale  del  molino  del  Forno. 
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38. 

Con  i mezzi  ora  proposti  si  avrà  ii  vantaggio  di  dover 
costrnrre  ed  esercire  un  unico  elevatore  e di  provvedere  in 
modo  continuo,  regolare  e sicuro  al  funzionamento  della 
conca  di  origine  della  quarta  tratta  e di  immettere,  pure  in 
corrispondenza  di  questa  stessa  origine  la  maggior  parte  del 
volume  occorrente  all’alimentazione  della  medesima,  comple- 
tandolo poi,  poco  in  a valle,  coll’allacciamento  delle  acque  della 
Doretta.  Ed  anche  per  sicurezza  e comodità  di  esercizio,  questo 
elevatore  si  presenta  in  condizioni  migliori  che  non  q nelle 
che  si  avrebbero  per  elevare  le  acque  della  Dora. 

Inoltre  sarà  poi  forse  possibile  venire  ad  un  accordo  colla 
Amministrazione  del  canale  Cavour  nel  senso  di  immettere 
nel  canale  stesso  le  acque  sollevate,  per  derivarne  un  egual 
volume  in  corrispondenza  alla  conca,  e così  risparmiare  il 
fosso  laterale  e l’attraversamento  sopra  il  ponte-canale  della 
Dora. 

Si  potrebbe  in  tal  caso,  a tutto  vantaggio  del  canale  Cavour, 
sollevare,  mediante  un  aumento  nella  potenzialità  dell’eleva- 
tore, tutto  intero  il  volume  d’acqua  defluente  nel  canale  del 
molino  del  Forno,  immetterlo  nel  canale  Cavour,  per  estrarne, 
alla  conca  dopo  l’attraversamento  della  Dora  Baltea,  il  solo 
volume  occorrente  all’esercizio  della  conca  stessa  ed  all’ali- 
mentazione, insieme  colle  acque  della  Doretta,  della  quarta 
tratta  del  canale  navigabile.  Sarebbero  così  non  meno  di 
litri  1500  circa  al  I ”,  dei  quali  si  impinguerebbe  il  canale 
Cavour  durante  le  epoche  di  magra. 


39. 


Quanto  siamo  andati  esponendo  nutriamo  fiducia  risponda 
esaurientemente  all’incarico  affidatoci,  di  compilare  un  pro- 
getto di  massima  di  canale  navigabile  da  Torino  a Casale 
e confidiamo  pure  basti  a colmare  la  mancanza,  lamentata 
dalla  Reale  Commissione  per  lo  studio  della  navigazione 
interna  nella  valle  del  Po,  di  elementi  tecnici,  relativamente 
ad  una  comunicazione  acquea  fra  Torino  e Casale  Monferrato. 


62 


Il  progetto  che  rassegniamo,  oltre  che  servire  di  traccia  per 
lo  studio  d’esecuzione  del  canale,  servirà  ancora  a dimostrare 
come  torni  possibile  vincere  le  difficoltà  ed  i pericoli  della 
navigazione  fra  Torino  e Casale  avvertiti  dalla  predetta  Com- 
missione e come  in  definitiva  la  costruzione  del  detto  canale 
si  riduca  ad  una  questione  di  spesa,  relativamente  modesta, 
di  fronte  ai  benelici,  che,  per  quanto  è dato  dedurre  dai 
numerosi  esempi  offerti  dalle  nazioni  estere,  Francia,  Germania, 
Austria,  Russia,  sono  da  attendersi  da  un’opera  che  colle- 
gherebbe, per  via  acquea,  l’alto  Piemonte  con  tutta  la  rete 
Padana. 

A questo  utile  grandissimo,  immediato,  va  ancora  congiunta 
la  prospettiva  che,  portato  a compimento  il  canale  Cavour 
colla  sua  prosecuzione  fino  al  Ticino,  il  canale  progettato 
« addiventi  ad  un  tempo  per  Torino  la  via  acquea  di  comu- 
« ideazione  con  le  feracissime  terre  del  Vercellese  e del 
« Novarese,  non  solo,  ma  uno  sbocco  diretto  verso  il  Lago 
« Ma  ggiore  e quindi  i valichi  del  Gottardo  e del  Sempione, 
« nonché  con  Milano  a mezzo  del  Naviglio  » (Conferenza  del 
dott.  ing.  on.  Romanin  Jacur,  Presidente  della  Reai  Com- 
missione predetta,  alla  Camera  di  Commercio  di  Torino). 

Torino,  4 febbraio  1905. 


Ing.  Corazza  Cesare. 
Ing.  Soldati  Roberto. 


Computo  sommario  della  spesa 


. d'ordine 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 


INDICAZIONE  DELLE  OPERE 


Tratta  I (lunghezza  m.  1.  3500) 


Canale  Michelotti 


Sistemazione  del  canale  Michelotti. 


Occupazione  (li  terreni  ed  espropriazione  fabbricati  L. 

Movimento  di  materie » 

Muri  laterali  di  sostegno  delle  sponde  del  canale  » 

Sistemazione  dell’attuale  steccaia  del  canale  Michelotti 
e sua  sopraelevazione  con  diga  mobile  » 


Nuovo  edilizio  di  derivazione  dal  Po  . 


Ponte  in  cemento  armato  per  accesso  dal  Corso 
Casale  al  porto  del  Parco  Michelotti  * 


Ricostruzione,  in  cemento  armato,  del  ponte  in  pro- 
lungamento di  quello  Regina  Margherita  alla  barriera 
di  Casale : 


N.  2 ponti  in  cemento  armato  di  111.  4 di  carr  eggiata  » 


A riportare  L. 


Importo 


parziale 


totale 


150. UUO 

140.000 

700.000 

250.000 
80.000 

40.000 

90.000 

20.000 


1.470.000 
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N.  d’ordine 

INDICAZIONE  DELLE  OPERE 

Importo 

parziale 

totale 

Riporto 

L. 

1 .470.000 

9 

N.  4 sifoni  per  sottopassaggio  di  rivi . 

» 

100.000 

10 

Conche  N.  2 

» 

300.000 

11 

Scaricatore  ed  edifici  minori  .... 

» 

50.000 

12 

Case  per  i custodi  N.  2 

» 

25.000 

13 

Sistemazione  della  strada  di  alaggio  . 

» 

14.000 

Porto  secondario  nel  Parco  Michelotli. 

14 

Occupazione  di  terreni 

» 

125.000 

15 

Movimento  di  materie 

» 

170.000 

16 

Banchine,  fabbricati,  tettoje  .... 

» 

400.000 

17 

Rivestimento  sponda  destra  del  Po 

» 

40.000 

18 

Minuti  lavori  ed  imprevisti  per  la  tratta  I 

» 

256.000 

Importo  tratta  I 

L. 

2.950.000 

2.950.000 

A riportare 

L. 

2.950.000 

5 
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N.  d’ordine  ! 

INDICAZIONE  DELLE  OPERE 

Importo 

parziale 

totale 

Riporlo  L. 

2.950.000 

Tratta  II  (lunghezza  m.  1.  19750) 

Dal  termine  del  canale  Michelotti 

all’imbocco  di  quello  Cavour 

19 

Occupazione  di  terreni  ed  indennità  relative  . L. 

415.000 

20 

Movimento  di  materie » 

970.000 

21 

Scavi  subacquei  per  le  opere  d’arte  ...» 

30.000 

22 

Muri  laterali  di  sostegno  delle  sponde  del  canale  » 

746.000 

23 

Calcestruzzo  per  fondazioni  del  muro  tra  il  Po  ed 

il  canale  in  corrispondenza  all’abitato  di  S.  Mauro  » 

99.000 

24 

Calcestruzzo  per  platee » 

114.000 

25 

N.  31  ponti  sul  canale  in  progetto,  di  m.  15  di  luce 

e con  carreggiata  variabile  da  3 a 5 m.  . . » 

280.000 

26 

N.  7 ponti  sul  canale  in  progetto,  di  m.  15  di  luce 

e con  carreggiata  variabile  da  6 a 8 m.  . . » 

110.000 

27 

N.  27  ponti-canali  di  luce  variabile  da  0,75  a 2,50 

per  soprapassare  col  canale  in  progetto  a rivi  . » 

110.000 

A riportare  L. 

2.874.000 

2.950.000 

67 


N.  d’ordine 

INDICAZIONE  DELLE  OPERE 

Importo 

parziale 

totale 

Riporli  L. 

2.874.000 

2.950.0001 

28 

N.  12  ponti-canali  di  luce  superiore  a ra.  2,50  . » 

240.000 

29 

N.  3 sifoni  per  sottopassaggio  di  rivi,  di  luce  ni.  0,50-1,00» 

15.000 

30 

N.  2 id.  id.  id.  id.  m.  3,00  » 

16.000 

31 

Edifìzio  per  la  restituzione  della  competenza  del  ca- 

naie  di  Sambuy » 

8.000 

32 

Galleria  presso  Cimena  (m.  1.  220)  ...» 

350.000 

33 

Ponte-canale  a 9 arcate  sul  Po  a Ghivasso,  di  m.  12,60 

di  canna  e 22  m.  di  luce » 

550.000 

34 

N.  1 conca  con  caduta  di  m.  3,10  . . . » 

150.000 

35 

N.  3 conche  id.  di  m.  6,00  ...» 

660.000 

36 

N.  1 conca  doppia  a Chivasso  di  m.  12,28  . » 

500.000 

37 

Scaricatori  éd  edifizi  minori  . . . . > 

50.000 

38 

Case  per  i custodi  n.  5 » 

35.000 

39 

Sistemazione  della  strada  di  alaggio  ...» 

80.000 

40 

Scali  in  corrispondenza  ai  Comuni  di  S.  Mauro,  Ca- 

stiglione,  Gassino,  e presso  Cimena,  comprese  le  strade 

di  raccordo  colla  strada  nazionale  Torino-Casale  . » 

40.000 

A riportare  L. 

5.568.000 

2.950.000 

N.  d’ordine 

INDICAZIONE  DELLE  OPERE 

Importo 

parziale 

totale 

Riporli  L. 

5.568.000 

2.950.000 

41 

Poi'to  di  Chivasso » 

180.000 

42 

Opere  per  la  deviazione  di  un  tratto  della  strada 

nazionale  Tonno-Casale  e della  roggia  dei  molini  Revel  » 

30.000 

43 

Opere  di  consolidamento  delle  sponde  a livello  del 

pelo  acqua,  minuti  lavori  ed  imprevisti  . . » 

682.000 

Importo  tratta  II  L. 

6.460.000 

6.460.000 

Tratta  III  (lunghezza  m.  1.  10890) 

Canale  Cavour 

44 

Occupazione  di  terreni  ed  indennità  relative  . L. 

15.000 

45 

Movimento  di  materie  per  adattamenti  alle  strade  di 

alaggio  .... 

50.000 

40 

Muri  laterali  di  sostegno  delle  sponde  del  canale  » 

10.000 

47 

Rialzamento  di  N.  14  ponti  a tre  luci  . . » 

450.000 

48 

Trasformazione  di  N.  4 ponti-canali  in  sifoni  . » 

120.000 

49 

N.  5 sifoni  ...» 

100.000 

A riportare  L. 

745.000 

9.410.000 

G9 


N.  d’ordine 

INDICAZIONE  DELLE  OPERE 

Importo 

parziale 

totale 

Riporli  L. 

745.000 

9.410.000' 

50 

Ponte  attraverso  il  canale  Cavour  per  strada  d’alaggio  » 

40.000 

51 

Ponte  elevatile  per  la  ferrovia  Torino-Casale  . » 

200.000 

52 

Adattamento  del  ponte-canale  sulla  Dora  Baltea  » 

40.000 

53 

Opere  per  sopraelevare  il  pelo  in  epoche  di  magra  » 

50.000 

54 

Case  per  i c\istodi  N.  2 » 

15.000 

55 

Sistemazione  del  piano  viabile  delle  strade  d’alaggio 

(cunette,  massicciate  ecc.) » 

44.000 

56 

Scalo  in  corrispondenza  all’abitato  di  Verolengo  » 

10.000 

57 

Opere  di  consolidamento  delle  sponde  a livello  del 

pelo  acqua,  minuti  lavori  ed  imprevisti  . . » 

166.000 

Importo  tratta  III  L. 

1.310.000 

1.310.000 

Tratta.  IV  (lunghezza  m.  1.  36020) 

Dalla  Dora  Baltea  a Casale  Monferrato 

58 

Occupazione  di  terreni  ed  indennità  relative  . » 

756.000 

A riportare  L. 

756.000 

10.720.000 
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» 

N.  d'ordine  | 

INDICAZIONE  DELLE  OPERE 

Importo 

parziale 

totale 

Riporti  L. 

756.000 

10.720.000 

59 

Movimenti  di  materie » 

1.400.000 

60 

Muri  laterali  di  sostegno  delle  sponde  del  canale  » 

80  000 

61 

N.  36  ponti  di  luce  m.  15  e con  carreggiata  varia- 

bile  da  3 a 5 m » 

325.000 

62 

N.  19  icl.  id.  id.  da  6 a 10  m.  » 

280.000 

63 

N.  5 ponti -canali  di  luce  variabile  da  m.  2 a 7 » 

40.000 

64 

N.  1 id.  a due  luci  di  m.  4 . . » 

15.000 

65 

N.  15  sifoni  per  sottopassaggio  di  rivi,  di  luce  fino 

a m.  1,00 » 

75.000 

66 

N.  34  id.  di  luce  fra  1 e 3 m. 

270.000 

67 

N.  6 id.  id.  superiore  a m.  3 . . » 

60.000 

68 

Elevatore  e canali  relativi » 

250.000 

69 

Conca  all’uscita  dal  canale  Cavour  ...» 

I 

250.000 

70 

N.  4 conche  con  caduta  di  m.  3.40  ...» 

320.000 

1 

71 

N.  8 id.  id.  di  m.  5,80  ...» 

1.200.000 

72 

Conca  per  accesso  al  Po » 

130.000 

A riportare  L. 

5.451.000 

10.720.000 

1 

71 


N.  (l’ordine 

INDICAZIONE  DELLE  OPERE 

Importo 

parziale 

totale 

Riporti 

L. 

5.451.000 

10.720.000 

73 

Case  per  custodi  N.  13 

» 

90.000 

74 

Sistemazione  strada  di  alaggio  .... 

» 

144.000 

75 

Porti  di  Crescentino,  Palazzolo,  Trino  e Morano 

» 

240.000 

7G 

Porto  di  Casale 

» 

400.000 

77 

Scalo  di  S.  Maria  e di  Fontanetto  Po 

» 

20.000 

78 

Opere  di  consolidamento  delle  sponde  a livello 

del  pelo  acqua,  difese  alla  Dora,  minute  opere  ed 

imprevisti 

» 

705.000 

Importo  IV  tratta 

L. 

7.050.000 

7.050.000 

Totale 

L. 

17.770.000 

Spese  generali,  direzione  lavori,  telefono,  ecc.  . 

» 

730.000 

Totale  generale 

L. 

18.500.000 

Torino,  4 febbraio  1905. 

Ing.  Corazza  Cesare. 
Ing.  Soldati  Roberto. 
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Torino  - Lih  Sslussolis 


linea,  di  carico 


Pila 


Pressione  uniforme  sui  pieno  AB 
a/i  fonder  io  ne  ■=>  Kg.  5,12  per  cml . 


- ir"  ' r - so* 


Spalla 


Pressione  massima  sullo  spigolo  IV  del 
piano  c/i  fondazione  = Kg.  5,32  per  cnt-. 


Spessore  de/ìa  volta  in  chiave  = m.  1.23 
„ „ all'imposta  = ..  / 70 


N.B.  / pesi  dei  diversi  strati  della  volta  e sovrapposti 
carichi  sono  rappresentati  con  metà  delle  ordinate  medie 
delle  stri  scie  in  cui  venne  divisa  la  superficie  di  carico . 


Sforzo  unitario  all' imposta  della  volta 
. alla  chiave 


intradosso 

estradosso  1 

-Kg.  16,48  p.  cm’ 
-Kg.  5. 6 8 » 

*Kg.  0, 4-6  p c/n’- 

- Kg. 12. 24-  - 

■ 

CANALE  NAVIGABILE 


TORINO  - CASALE 


PROGETTO  DEGLI  ING.R.'  CORAZZA  CESARE  E SOLDATI  ROBERTO 


Tratte  I-II-III IV. 


SEZIONI  NORMALI 

E 


TIPI  DEI  MURI  DI  SOSTEGNO 


Sez.  D. 

(da  applicarsi  nelle  tratte  II,  III,  IV.  ) 


Strada  di  alaggio 


Sez.  A. 

(da  applicarsi  nella  tratta  /.  ) 


Cannili  Miohelotll 


Strado  argina  tra  II  Po 


Sez.  B 


Sez.  E. 

(da  applicarsi  nella  tratta  II 


Sez.  e 

(da  applicarsi  nello  tratto  II,  III,  IV.  ) 


1,  V 


fi  •*'  I*  - 


Sez.  G. 


Sez.  K. 


MODULI  DEI  MURI  DI  SOSTEGNO 


Tipo  M.  - per  sostegno  della  strada  di  alaggio 

SCALA  I IOO 


Per  I oasi  di  allei  m variabili  gli  spessori 
risultano  dalla  seguenti  tabella 


Alta**»  h 

1.00 

9.00 

3 00 

4.00 

5 00 

e oo 

Sponsor»  X 

0 60 

0,70 

o.eo 

0 80 

0 60 
0.90 

0 62 
IO» 

0 78 

0 94 

Tipo  N. 


Lo  spessori t al  oigllo  s dato  dalla  formolo 

X - 0,12  h 

non  un  minimo  di  0.70 


Tipo  0.*  per  il  muro  tra  il  Po  ed  il  canale 
presso  l'abitato  di  S.  Mauro 

SCALA  I 000 


I IOO 


Torino- lif  Saluasolin 


